



árokba. A Bellersdorftól Strausberg felé ve-
zető úton 11 Sztálin harckocsi sorakozott 
fel. A falu szélén további 120-150 ellenséges 
harckocsi állt, melyeket épp akkor töltöttek 
fel lőszerrel és üzemanyaggal. Tüzet nyitot-
tam rájuk: kilőttem az első és az utolsó 
harckocsit. Emiatt torlasz keletkezett, és a 
többi harckocsi nem tudott megfordulni a 
keskeny úton. Legénységük beindította a 
motorokat, és tüzelőállást próbáltak felven-
ni. Eközben folyamatosan lőttem rájuk. 
A lőporral és üzemanyaggal  megrakott 
teherautók felrobbantak, az oroszok pedig 
kiugráltak járműveikből, és a falu felé rohan-
tak fedezéket keresni. Mind a 39 lövedéke-
met kilőttem, aztán visszavonultam. Abban 
az ütközetben 39 harckocsit semmisítettem  
meg egyedül. Addigra, mikor visszarendel-
tek bennünket Berlinbe, több mint 100 
ellenséges harckocsit lőttem ki, és 26 tankel-
hárító löveget semmisítettcm meg." 
Felhasznált szakirodalom 
ROGER FORD: A Tigris harckocsi. 2000, Hajja 
és Fiai Könyvkiadó Kft. 
BOMBAY LÁSZLÓ  GYARMATI JóZSEF-TUR- 
CSANYI KÁROLY: Harckocsik 1916-tól 
napjainkig. Budapest, Zrínyi Kiadó. 
CHRISTOPHER AILSBY: Waffin-SS - Hitler 
feketegárdája a háborúban. Budapest, 1999, 
Zagora 2000 Kft. 
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A közúti közlekedés szervezési és vezetési vázlata 
IV/5. rész • A II. világháborútól az 1970-es évekig. A közúti közlekedés 
szervezése és problémái (folytatás) 
Az MSZMP Központi Bizottsága 1965. 
november 18-20-án tartott ülésén foglalko-
zott a gazdaságirányítási rendszer kérdései-
vel. Erre azért került sor, mert az elemzők 
megállapították, hogy: 
a beruházások nem elég hatékonyak; 
a munka technikai felszerelésével a ter-
melékenység és a minőség nem arányosan 
nő; 
nem csökken kellő mértékben az ön-
költség; 
célkitűzéseink sok esetben módosulnak; 
a kivitelezés indokolatlanul elhúzódik; 
eszközeink elforgácsolódnak; 
az eredeti előirányzatokhoz képest a 
beruházások egy részét számottevő költség-
többlettel valósítjuk meg; 
a vállalatok gazdálkodási tevékenysége  
nem kielégítő az állóeszközök egésze kihasz-
nálásában, a meglevő állóeszközök korsze-
rűsítésében. 
Megállapították, hogy a hiányosságok csak 
a gazdasági mechanizmus reformjával szün-
tethetők meg. Az új gazdasági mechaniz-
musra való áttérés első lépéseként átmeneti 
rendelkezéseket hortak, amivel egyidőben a 
korábbi kötöttségeket megszüntették. Az új 
átmeneti rendelkezésektől azt várták, hogy 
mind a Nemzeti Bank, mind a Beruházási 
Bank vonalán a vállalat és a bankszervezet 
közti kapcsolat megerősödik. E kapcsolat 
pedig elősegíti, hogy a vállalat meggondol-
tabban tervezze meg alapképzését, felhasz-
nálását és az eddiginél gondosabban gazdál- 
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kodjon vele. Gondoskodni kellett az átme-
neti rendszerben az állóeszköz-fenntartási, 
gazdálkodási tevékenységgel kapcsolatos 
számviteli rendszer átalakításáról, a már el-
készült tervek átdolgozásáról, a folyamatos 
statisztikai, számviteli megfigyeléséről és el-
lenőrzéséről. 
A közlekedés eszközállománya is jelentő-
sen elavult volt. A korszerűsítés már koráb-
ban háttérbe szorult, a technika gyors fejlő-
désével pedig tovább nőtt az elavult eszkö-
zök aránya. A túlzott központi szabályozás, 
az állandósult feszültség, ami a beruházási 
javak kereslete és kínálata között volt, a gaz-
daságossági mutatók megbízhatatlansága, a 
beruházási ellenérdekeltség részleges hiánya 
komoly mértékben megnehezítették a na-
gyobb ütemű fejlesztést, előrehaladást.' 
1965. január 14-én rendkívüli ülést tar-
tott a Szabolcs-Szatmár Megyei Szállítási 
Bizottság, amelyen részt vat dr. Csanádi 
György közlekedés- és postaügyi miniszter 
is. Az ülést Nemes Imre, a Megyei Tanács 
VB elnökhelyettese nyitotta meg, aki töb-
bek között elmondta, hogy az elmúlt év leg-
nagyobb eredménye az volt, hogy szorosab-
bá vált a fuvarozók és fuvaroztatók kapcso-
lata, sikerült biztosítani a munka megfelelő 
tervszerűségét és egyenletességét. Tervsze-
rűbbé vált a szállítóeszközök kihasználása is, 
amit az is bizonyít, hogy az 5. sz. Autóköz-
lekedési Vállalat ugyanazzal a járműkapaci-
tással 1964-ben 120 ezer tonna árúval töb-
bet fuvarozott, mint az előző évben. Az el-
nök arra is rámutatott, hogy a Megyei Szál-
lítási Bizottságoknak a jövőben a sokasodó 
problémák miatt a személyszállítással is kell 
foglalkozni. 
Csanádi György többek között azt is hang-
súlyozta, hogy a megyei szállítási bizottsá-
gok az egész országban jól dolgoznak és nél-
külözhetetlen munkát végeznek. Aktuális fel-
adatként foglalkozott az árufuvarozás racio-
nalizálásival, a kisforgalmú vasútállomások 
körzetesítésével2 és az ezzel kapcsolatos köz- 
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úti szervezési intézkedésekkel. (1. ábra) A 
miniszter rámutatott arra, hogy a jövőben 
nem adminisztratív eszközökkel, hanem el-
sősorban a gazdaságosság irányában történő 
befolyással kívánják a megfelelő eredményt 
elérni. 
A közúti szállítások ellenőrzése során év-
ről évre megállapították, hogy főként a me-
zőgazdasági szervek tulajdonában levő fu-
vareszközökkel túllépik a körzethatárokat és 
nem tartják be a menetlevelekkel kapcsolatos 
rendeleteket sem. Sokszor végeznek olyan 
fuvarozást, amit vagy közhasznú fuvaresz-
közzel kellene lebonyolítani, vagy TEFU-
menetlevelet kellene felhasználni. (2-3. ábra) 
Szakértői vélemény szerint azonban sok eset-
ben azért került sor szabálytalan fuvarozás-
ra, mert más mód nincs a fiwarigény kielégí-
tésére. A jogszabályokat kellene a gyakorlati 
élethez igazítani, mert azok már nem min-
den esetben felelnek meg a követelmények-
nek. 3 
A mezőgazdaság fokozott gépesítésének 
eredményeként 1966-ban már az ország te-
hergépjármű-állományából a tehergépkocsik 
14%-it és a vontatók 84%-át a mezőgazda-
ság üzemeltette. 4 A mezőgazdasági teher-
gépjárművek ahhoz túlzottan decentralizál-
va voltak, hogy nagyobb központba tömö-
rítve, centrálisan irányíthassák őket. (4. ábra) 
A járművek foglalkoztatása pedig általában 
olyan kisebb közigazgatási területen történt, 
ahol a közhasználatú autóközlekedésnek ál-
landó szolgálati helye nem volt. 
Másrészről a mezőgazdaságban rendel-
kezésre álló tehergépjárművek darabszáma 
nem felelhetett meg ténylegesen a szükség-
letnek, mert a termeléssel összefüggő szállí-
tási feladatok időszakonként és területenként 
egyenetlenül jelentkeztek, így időszakonként 
és területenként szállítási kapacitás hiány, 
vagy fölös mutatkozott. Az üzemeltetők 
nagy része ezt az ingadozást nem tudta lci- 
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egyenlíteni, ezért a hiányt központi irányí-
tással próbálták pótolni, a fölös kapacitás fel-
használását pedig az érvényben lévő jogsza-
bályok és rendeletek lényegében korlátoz-
ták. A lakossági fuvarigények olyan ország-
részeken is jelentkeztek, ahol azt a köz-
használatú autóközlekedés csak 10-20 üres 
kilométer megtételével tudta volna elvégez-
ni, ugyanakkor a mezőgazdasági fuvaresz-
közök helyben, szabad kapacitással rendel-
kezésre álltak. Ilyen körülmények között 
módot kell adni a mezőgazdasági termelő-
szövetkezeteknek, hogy saját fuvareszköze-
ikkel elvégezhessék a tagok háztáji termelé-
sével összefiiggő és az előírt körzethatáro-
kon belül az egyéb fuvarozásokats 
A közhasznú autóközlekedés a meglevő 
szolgálati helyeitől távol levő területeken 
üzemeltetett közületi gépjárművek jobb ki-
használása és a közhasznú fuvarozási felada-
tokba történő fokozottabb bevonása, vala-
mint az e területeken jelentkező fuvarigé-
nyek szervezettebb formában történő kielé-
gítése érdekében létrehozta a földműves-szö-
vetkezeti hálózatra épített képviseleteit. 
Képviseletet olyan helyen létesítettek, 
ahol az AKÖV-nek nem volt szolgálati he-
lye, valamint a közületi és termelőszövetke-
zeti gépjárművek száma szükségessé tette, 
illetve a földműves-szövetkezet ennek lé-
tesítését vállalta. A képviseletnél szolgála-
tot teljesítő dolgozók a területileg illetékes 
AKÖV-ök által időszakonként tartott okta-
tó és tájékoztató jellegű értekezleteken sze-
rezték meg a munkájuk ellátásához szüksé-
ges ismereteket. 
A megbízástól számított egy éven belül 
szakvizsgát kellett tenniük. 6 Ekkor már száz-
hetven áru- és menetirányító szolgálati hely 
volt az országban. 
Ezek a szolgálati helyek a pótfuvar szer-
vezésében érték el a legnagyobb eredményt, 
amit az alábbi számok szemléletesen bizo-
nyítanak: 7 
	
Év 	Szervezett pótfuvarok száma/db 
d954 21 452 
1955 	 30 044 
1958 36 255 
1960 	 64814 
1962 87 831 
1963 	 104 861 
1965 128 384 
* * 
Az Autóközlekedési Vezérigazgatóság 
1966 márciusában kiadott rendelete alapján 
az autóközlekedési vállalat akkor jogosult a 
fuvarfeladat elvégzésével mezőgazdasági ter-
melőszövetkezetet, vagy ha az nem vállalja 
a fuvarfeladatot, magánfuvarost megbízni, 
ha az elvégzendő fuvarfeladatokhoz a teljesí-
tti képessége nem elegendő. Amennyiben a 
magánfuvaros az AKÖV  által szervezett fu-
varfeladatot látott el, az AKÖV köteles volt 
a magánfuvarossal meghatározatlan időre szer-
ződést kötni, amiben a felmondási időt is 
szabályozni kellett. Az AKÖV által vállalt 
vagy szervezett fuvarfeladat magánfuvaros 
útján történő elvégzése nem mentesítette az 
AKÖV-öt a megbízóval szemben vállalt kö-
telezettségei alól. A magánfuvaros nem áll-
hatott közvetlen jogviszonyban a fuvarozta-
tóval. Az AKÖV megbízásából végzett tevé-
kenység során a magánfuvaros rakodásra is 
kötelezhető volts. (5. ábra) A tehergépjár-
művek gazdaságos felhasználásának vizsgá-
lata során került sor a különböző teherbírá-
sú tehergépjárművek optimális felhasználási 
területének megállapítására. A szállítóképes-
séget sok tényező befolyásolja, ezek közül a 
legfontosabbak: a tehergépjármű teherbírá-
•sa, az áruösszetétel, a szállított áru mennyi-
sége, a teherbírás kihasználásának értéke, a 
fajlagos állásidő, az átlagos szállítási távolság 
és a szállítás lebonyolításának esetleges idő-
korlátai. A felsorolt tényezők részletes  vizs-
gálatával lehet meghatározni a tehergépjár-
mű legmegfelelőbb felhasználásit területét. 9 
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A Közlekedés- és Postaügyi Minisztéri-
um 1966. április 26-án tanácskozásra hívta 
össze a megyei szállítási bizottságok elnöke-
it, a megyei pártbizottságok képviselőit, a 
minisztériumok és az országos főhatóságok 
szállítási szervezeteinek a vezetőit, a vasút-
igazgatóságok és autóközlekedési vállalatok 
igazgatóit és a közlekedési-szállítási szakma 
kiváló dolgozóit. Az Áruszállítási Tanácsko-
záson megvitatták az elmúlt évi tapasztala-
tokat, a folyó évben várható feladatokat és 
az ezek teljesítése érdekében szükséges in-
tézkedéseket. A tanácskozás beszámolóját dr. 
Csanádi György közlekedés- és postaügyi 
miniszter tartotta, és többek között hangsú-
lyozta, hogy az idei év rendkívül fontos fel-
adata a gazdaságtalan szállítások további 
csökkentése és ennek érdekében a szükséges 
intézkedések kidolgozása. A gazdaságtalan 
áruszállítások problémakörében említette a 
gyenge forgalmú vasútvonalak és állomások 
kérdésének a megoldását is. Ez azért szüksé-
ges, mert a vasúti hálózat a múlt század vé-
gén került kialakításra, amikor a közutakon 
lófogatú járművek közlekedtek, de ma már 
egészen más a helyzet. A miniszter hangsú-
lyozta, hogy olyan közlekedésre van szük-
ség, amely nemcsak műszakilag, hanem szer-
vezetileg is megfelel a kor követelményei-
nek. Ezt a célt szolgálja a helyes közlekedési 
politika és annak maradéktalan végrehajtá- 
s a 
A Csongrád Megyei Szállítási Bizottság 
1966. május 19-én megyei szállítási értekez-
letre hívta össze az érdekelt szerveket, válla-
latokat és üzemeket. Az értekezleten a be-
számolót Csoltó László, a Központi Szállí-
tási Tanács titkára tartotta. A beszámoló fő-
ként a közelmúltban megtartott Áruszállítási 
Tanácskozás irányelveit, az ott elhangzotta-
kat, valamint az ebből következő feladatokat 
ismertette. Ami közvetlenül Csongrád me-
gyére vonatkozik, az a mezőgazdasági szállí-
tásokkal kapcsolatos. A betakarítással és fel-
vásárlással kapcsolatos szállítások zavartalan 
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lebonyolítását sokszor a rakodási problémák 
nehezítették. Mindenképpen szükségesség 
vált kézi munkaerő bevonása a rakodási fel-
adatok elvégzésébe. Ezen a téren értékes kez-
deményezés történt az elmúlt évben Csong-
rád megyében. A KISZ-fiatalság mozgósítá-
sával különböző rakodóbrigádok létesültek 
és ezek eredményesen hozzájárultak a rako-
dások terén jelentkező problémák megoldá-
sához. 
A beszámoló külön hangsúlyozta, hogy 
rendkívül fontos a megfelelő közlekedési 
szemléletű közvélemény kialakítása, mert je-
lentős mértékben ezen áll vagy bukik a köz-
lekedési célkitűzések megvalósítása, a közle-
kedéspolitika megfelelő végrehajtása. Az el-
múlt évek tapasztalatai azt mutatták, hogy 
ezen a téren értékes munkát végeztek a me-
gyei szállítási bizottságok, amelyek a magyar 
közlekedés szerkezetében tartós pilléreknek 
bizonyultak. (6. ábra) 
A beszámolót széleskörű vita követte. Az 
értekezletet a Megyei Pártbizottság képvise-
lője zárta be." 
A Bács-Kiskun Megyei Szállítási Bizott-
ság május 23-án Kecskeméten tartotta ülé-
sét, amelyen Csoltó László az időszerű szál-
lítási feladatokat és tennivalókat ismertette. 
Hangsúlyozta, hogy az országban minde-
nütt, így Bács-Kiskun megyében is fontos, 
hogy a közúti közlekedés valamennyi szek-
tora összhangban végezze munkáját. Ezt az 
is alátámasztja, hogy a megyében az AKÖV 
542 tehergépkocsiján és 140 pótkocsiján kí-
vül 924 közületi és célfuvarozási gépkocsi és 
2894 pótkocsi is van. Arra kell törekedni, 
hogy a zöldség-gyümölcsforgalom lebonyo-
lításában a közületi fuvareszközök a lehető-
ségekhez képest teljesítsék üzemük, vállala-
tuk szállítási feladatait. (7-8. ábra) 
A beszámolót követően sok hozzászólás 
hangzott el. Az értekezlet Buda Gábor, a 
Megyei Tanács elnökhelyettese, a Megyei 
Szállítási Bizottság elnöke zárszavával ért 
véget.12 
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Időközben megtörtént a termelőszövet-
kezetek által végzett fuvarozások szabályo-
zása is. A Közlekedés- és Postaügyi Minisz-
térium a Földművelésügyi Minisztériummal 
megvitatta és 1966. július 1-től együttes ren-
deletben szabályozta a mezőgazdasági ter-
melőszövetkezetek közúti fuvarozási tevé-
kenységét. A rendelkezés szerint a termelő-
szövetkezetek tehergépjárműveiket és illati 
erővel vont járműveiket — meghatározott  sza-
bályok megtartásával — fuvarozásra is felhasz-
nálhatják. A szabályozás szerint a termelő-•
szövetkezeti fuvarozásokhoz AKÖV menet-
levelet kell felhasználni. A rendelkezés nem 
vonatkozott az állati erővel vont járművek-
kel végzett fuvarozásokra, ebben az esetben 
sem a menetlevél, sem a díjszabás alkalmazá-
sa nem volt kötelező. A szabályozás értelmé-
ben nem tekinthető fuvarozásnak a termelő-
szövetkezet saját termékének szállítása, saját 
tulajdonban levő eszközök, ingóságok szál-
lítása, a termelőszövetkezeti tagok részire 
végzett szállítás, valamint a termelőszövet-
kezet működésével szorosan  összefüggő áru-
továbbítási feladatok végzése. Fontos része 
volt az új szabályozásnak, hogy a mezőgaz-
dasági termelőszövetkezetek tehergépkocsi-
jaikkal — a vontatók kivételével — körzetha-
tár-korlátozás nélkül végezhettek szállításo-
kat és fuvarozásokat. A vontatók körzetha-
tára a telephelytől számított 50 km, ami alól 
csak rendkívüli esetben volt adható mentesí-
tés. Előírták azt is, hogy a termelőszövetke-
zeti fuvareszközzel 24 km-t meghaladó tá-
volságra végzett fuvarozás esetén a fuvaresz-
közök vezetői az illetékes AKÖV menetirá-
nyító szolgálati helyen kötelesek pátfuvar 
biztosítása céljából bejelentkezni. Ez termé-
szetesen csak akkor volt kötelező, ha a teher-
gépkocsi oda- vagy visszaútban 50%-ig nem 
volt megterhelve. A bejelentést a fuvarozást 
megelőző nap 16 óráig kellett teljesíteni. 
Ezzel a rendelkezéssel az illetékes szervek 
lehetővé tették a termelőszövetkezeti fuva-
rozásokat, de az is céljuk volt, hogy a kellően  
ki nem használt mezőgazdasági fuvarkapaci-
tást gazdaságosan igénybe vegyék. 13 
1966. július 25-én dr. Csanádi György 
közlekedés- és postaügyi miniszter értekez-
letet tartott a mezőgazdasági áruszállítások 
helyzetéről és az e téren jelentkező felada-
tokról. Az értekezlet résztvevői a Központi 
Szállítási Tanács titkárságának előterjesztése 
alapján megvitatták a mezőgazdasági szállí-
tások időszerű kérdéseit és problémáit. A 
közúti közlekedéssel kapcsolatban rendkívül 
károsnak tartották azt a gyakorlatot, hogy 
egyes üzemek, gazdaságok a gépkocsi-meg-
rendelések benyújtásakor — biztonsági okból 
— a szükséghez képest nagyobb igényt jelen-
tenek be. Ez a túlbiztosítás felesleges és  ká-
ros, mert a közlekedési vállalatok minden-
képpen kiállítják a mezőgazdaság számára 
szükséges járműveket. 14 
A Autóközlekedési Vezérigazgatóság a 
felügyelete alá tartozó autóközlekedési vál-
lalatok forgalmi szakosztályvezetői részére 
negyedévenként értekezletet tartott. 1966- 
ban az első értekezletet Veszprémben, a má-
sodikat Békéscsabán, a 8. sz. Autóközleke-
dési Vállalatnál tartották. Az értekezletet 
Zahumenszky József AVIG vezérigazgató-
helyettes vezette. Az értekezleten áttekintet-
ték a Veszprémben hozott határozatok vég-
rehajtását. Az AVIG felügyelete alá tartozó 
vállalatok 1966. I. félévi  súlytervüket 
107,5%-ra, árutonna-kilométer tervüket 
105%-ra teljesítették. All. félévben tovább 
folytatják a tehergépkocsi és rakodógép tipi-
zálást, azaz bizonyos típusok egy vállalathoz 
való összevonását. Megállapították, hogy 
ebben a vonatkozásban nem minden vállalat 
hajtotta végre az átcsoportosításra vonatko-
zó rendelkezéseket. A vasútállomási fel- es 
elfuvarozás ügyvitelére vonatkozó vezérigaz-
gatói utasítást egyes AKÖV-ök még nem 
alkalmazzák, ami zavarja a munkát. 
Az őszi begyűjtési fuvar feladatok mara-
déktalan ellátására minden AKÖV-nek idő-
ben fel kell készülni és a rendelkezésre álló 
A közúti közlekedés története 
62 
	 BELVEDERE 	2001/X111. 5-8. 
rakodógépeket az arra alkalmas áruknál ma-
ximális mértékben használni kell. 
Zahumenszky József összefoglalójában 
arra is kitért, hogy a gyenge forgalmú vas-
útállomások forgalmának megszűntetéséből 
adódó feladatokat kifogástalanul kell ellát-
ni. 15 
A következő országos forgalmi szakosz-
tályvezetői értekezletet november 29-én és 
30-án Egerben a 4. sz. Autóközlekedési Vál-
lalatnál tartották meg. Az értekezletet itt is 
Zahumenszky József AVIG vezérigazgató-
helyettes vezette. Az áruforgalmi és kereske-
delmi szakágazat munkájának értékeléséről 
és a feladatok ismertetéséről szóló beszámo-
lót dr. Benkő László az AVIG áruforgalmi 
és kereskedelmi szakosztályinak vezetőhe-
lyettese tartotta. Az AVIG felügyelete alá 
tartotó vállalatok az 1966. I—X. havi felada-
taikat sikeresen elvégezték. (9. ábra) Az 
1966. évi intézkedési tery végrehajtását ele-
mezve az előadó beszámolt arról, hogy a 
közúti ellenőrök bevonásával 15 vállalatnál 
végeztek általános forgalmi vizsgálatot. A 
kecskeméti 9. sz. AKÖV fuvarozási és szál-
lítmányozási tevékenységéhez kapcsolódó 
rakodás optimális gépesítése elkészült. Az 
egységes darabáru-fuvarozási rend beveze-
tése több megyében megtörtént és kialakult 
a további megyékben történő bevezetés le-
hetősége is. (10. ábra) Elkészült a nemzet-
közi tehergépjármű díjszabás tervezete. Négy 
megyében mozgó rakodóbrigádot szervez-
tek. 1965-ben 121 MÁV—AKÖV komplex-
brigád működött. 1966-ban már 154 ilyen 
brigád volt és bevonták a nagyobb fuvaroz-
tatókat is. (11. ábra) 1), nagy teljesítményű 
URH berendezéseket szereztek be. 
A beszámolót széles körű vita követte. A 
hozzászólók főként a helyi problémák feltá-
rásával egészítették ki a beszámolót. 16 
1966-ban az AKÖV menetirányító szol-
gálat 46 ezer esetben foglalkortatta az üze-
meltetőknél kellően ki nem használt közületi 
tehergépjárműveket. A fuvarteljesítmények 
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utána felajánló üzemeltetők mintegy 19 mil-
lió forint fuvardíj-bevételhez jutottak. Ezek-
kel a tehergépjárművekkel 570 ezer tonna 
árut szállítottak és 7,5 millió árutonna-kilo-
métert teljesítettek. A felajánlott gépjármű-
vek foglalkoztatása megyénként változó ké-
pet mutatott. A felajánló közületek szállítási 
dolgozói részire 615 ezer forint prémiumot 
fizettek ki. A prémiumból országosan 1262 
fő részesült. 17 
A gyakorlat már bebizonyította annak a 
korábbi elgondolásnak a helyességét, misze-
rint az évenként megismétlődő begyűjtési 
időszak feladatait csak egy alkalmas koordi-
náló szerv létrejöttével lehet úgy megoldani, 
hogy a mezőgazdaság által termelt áru a leg-
gazdaságosabban kerüljön a fogyasztókhoz 
és a felhasználó üzemekbe. E célból alakítot-
ták meg 1967-ben is a betakarítási időszak 
koordinációs tevékenységét ellátó Mezőgaz-
dasági Szállítási Operatív Bizottságot (ME-
SZOB). Tagjai: a Központi Szállítási Tanács 
Titkársága, a KPM VI. Autóközlekedési Fő-
osztály, a KPM Autóközlekedési Vezérigaz-
gatóság, a Mezőgazdasági és tlelmezésügyi 
Minisztérium és a Szövetkezetek Országos 
Szövetsége képviselője. A MESZOB július 
1. és november 30. között kéthetenként, a 
tervidőszakot megelőzően előre meghatáro-
zott időpontban ülésezett. Ezeken az ülése-
ken döntöttek a következő tervidőszakra be-
érkezett reális fuvarigények maradéktalan ki-
elégítéséről. A MESZOB elsődleges köve-
telményként szabta meg a fuvaroztatók 
részére, hogy a csúcsidőszak alatt a fuvaresz-
közöket maximálisan használják ki. A napi 
foglalkoztatási időt a megyei szállítási bizott-
ságok állapították meg. Azt is előírták, hogy 
a mezőgazdasági termények betakarításával, 
felvásárlásával, értékesítésével és feldolgozá-
sával kapcsolatos szállítási feladatokat első-
sorban mezőgazdasági fuvareszközökkel, a 
saját közületi fuvarkapacitással, vagy az erre 
hivatott célfirvarozási vállalat kapacitásával 
kell megoldani, és csak az ezen felül jelentke- 
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ző kielégítetlen fuvarigény ellátásáról gon-
doskodik a MESZOB döntése alapján a köz-
használatú autóközlekedés. 18 
A különböző megyei tanácsok, megyei 
szállítási bizottságok sorra megvitatták a köz-
lekedési-szállítási munkával kapcsolatos te-
endőket, feladatokat, és ennek megfelelően 
kialakították a felmerülő problémák megol-
dásának lehetőségét is. 1967. június 22-én 
Kecskeméten a Bács-Kiskun, a Békés és a 
Csongrád megyei szállítási bizottságok tar-
tottak közös ankétot, amin megvitatták, 
hogy milyen módon készülhet fel a vasúti és 
a közúti közlekedés az új gazdasági mecha-
nizmusra. Az ankét keretében  Kovács Lajos, 
a KPM Autóközlekedési Vezérigazgatóság 
szakosztályvezetője részletesen ismertette a 
közhasznú autóközlekedés szervezetének át-
alakítását. A tery szerint 1968. január 1-től 
az AVIG helyett Tröszt fogja irányítani az 
autóközlekedési vállalatok munkáját, meg-
szűnik az autóközlekedést terhelő fuvarozási 
kényszer és a díjszabás maximális árszabás-
nak tekintendő, abból indokolt esetben ked-
vezmény lesz adható. 
Az ankéton az aktuális kérdések megtár-
gyalása során kialakult állásfoglalás szerint 
az áruszállítási munkában biztosítani kell a 
helyi szervek önálló munkáját, a hatékony 
kezdeményező készség kibontakozását, ami-
hez elengedhetetlen támogatást nyújtanak a 
megyei szállítási bizottságok. 19 
A közhasználatú autóközlekedésnek az új 
gazdasági mechanizmusban javítania kellett 
a szolgáltatások minőségét, bővítenie kellett 
a szolgáltatások választékát és ezekhez kap-
csolódó egyéb tevékenységeket. (12. ábra) 
Az Autóközlekedési Vezérigazgatóság kísér-
leti jelleggel már korábban fogalomba helye-
zett a távolsági forgalomban hálófiilkés au-
tóbuszt, reprezentatív tágyalóautóbuszt,  va-
dász-autót, speciális bútorszállító kocsikat 
stb. Az AVIG a megbízók igényeinek felku-
tatása és azok kielégítésének érdekében ügy-
félszolgálati hálózatot alakított ki. A buda- 
pesti központi iroda szakmai irányításával 
Győrött, Sopronban, Szombathelyen, Veszp-
rémben, Pécsett, Szegeden és Miskolcon lé-
tesítettek egymással mellérendeltségi vi-
szonyban levő területi irodákat. Ezek az iro-
dák a szolgáltatásokat az autóközlekedési 
vállalatok nevében vállalták 20. (13-14. ábra) 
1967 nyarán a MÁVAUT Autóbusz-közle-
kedési és Autóbusz-javító Villalatnál a KPM 
AVIG megrendelésére hozzákezdtek egy 
csuklós tehergépkocsi mintapéldányának el-
készítéséhez. Erre azért került sor, mert ta-
pasztalatok szerint a mezőgazdasági termé-
keket nagy tömegben, gazdaságosan és kí-
méletesen elsősorban csuklós teherautón le-
het szállítani. A csuklós rendszer ugyanis 
csökkenti a pótkocsiknál jelentkező erős ráz-
kódást. A csuldós tehergépkocsinál is az au-
tóbuszoknál használt csuklós alvázat alkal-
mazták, a vezetőfülke Csepel D-210 típusú 
volt, a gépes részen 540 cm, az utánfutón 
650 cm hosszú volt a plató. Mindkét plató-
rész önmagában zárt egységet képezett, le-
hajtható oldalfalakkal és végfallaI. 21 
Az új gazdaságirányítási rendszerre való 
áttérés az árufuvarozási munkában is számos 
változást hozott, főként a szervezés és az irá-
nyítás terén. Ezzel a kérdéssel a Központi 
Szállítási Tanács Titkársága is foglalkozott 
és rámutatott arra, hogy még nem alakult ki 
a megyei szállítási bizottságok új munka-
rendje és feladata, de az biztos, hogy a közle-
kedés továbbra is igényt tart a szállítási bi-
zottságokra. Már most fontos szerep vár a 
megyei szállítási bizottságokra az új darab-
áru-fuvarozási rendszer bevezetése óta fel-
merült problémák megoldásában és javasla-
tot kell tenniük a megye területén a kocsira-
kományú körzeti pályaudvarok kijelölésére 
is. A megyei szállítási bizottságok ekkor még 
havonta az üzemek és vállalatok kötelező 
tervadat-bejelentései alapján felmérték a köz-
úti szállítási igényeket és a rendelkezésre álló 
szállítási kapacitás egybevetésével szállítási 
mérleget állítottak össze. A fuvarozások ilyen 
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formában való történő tervezése 1968. janu-
ár 1-től megszűnt, de ez nem azt jelentette, 
hogy a megyei szállítási bizottságok munká-
ja is megszűnt. (15. ábra) Ezt a munkát a 
megyében működő fuvarozó vállalatok pi-
ackutató tevékenységére alapozva kellett to-
vább folytatni. 
1968. január 1-től a közúti áruszállítások 
lebonyolításánál megszűnt a fuvarozási kény-
szer és a KPM vállalatain kívül egyéb üze-
mek is vállalatok is kiterjedtebb mértékben 
végezhettek fuvarozást. Ezzel kapcsolatban 
a megyei szállítási bizottságok feladata az 
lett, hogy mindenképpen biztosítsák a nép-
gazdasági szempontból elsősorban fontos 
szállítási igények kielégítését. 
A megyei szállítási bizottságok egyik leg-
lényegesebb feladata volt ekkor az új közle-
kedési-szállítási rendszer létrehozását előse-
gítő közlekedés-politikai koncepció támoga-
tása, és megvalósítása érdekében a megfelelő 
közlekedési szemléletű közvélemény kialakí-
tása.22 
1967-ben a mező- és  erdőgazdaság, vala-
mint az élelmiszeripar irányító szervezete 
megváltozott. Az egységes irányítás és fej-
lesztés megvalósítása érdekében a korábbi 
több főhatóság helyett létrehozták a Mező-
gazdasági es Elelmezésügyi Minisztériumot 
és átalakultak a középirányító szervek is. A 
termelőszövetkezetek saját adottságaikra való 
tekintettel megalakították a Termelőszövet-
kezetek Országos Tanácsát, vidéken pedig 
sorra létesültek a termelőszövetkezeti szö-
vetségek. Ezek a népgazdasági ágak koráb-
ban tekintélyes szállítógépparkkal rendelkez-
tek, amit a szervezetei átalakítás szintén érin-
tett. A megváltozott körülmények között a 
közlekedési és szállítási ügyek megoldásába 
a termelőszövetkezeti szövetség is bekapcso-
lódott. A céljuk az volt, hogy a területükön 
lévő 50-100 termelőszövetkezet szállítási esz-
közeit minél gazdaságosabban használják fel, 
a szállítási feladatokat elsősorban egymás 
segítésével oldják meg, az esetenként szabad 
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kapacitással pedig bérfuvarozást végezzenek. 
Csúcsforgalom idején ha saját szállítóeszkö-
zeik maximális kihasználásával sem képesek 
a szállítási feladatokat megoldani, csak ak-
kor kérnek a közforgalmú autóközlekedési 
vállalatoktól segítséget. A termelőszövetke-
zeti fuvarozások ilyen körülmények között a 
korábbinál sokkal szervezettebb formában 
jelentkeztek. 23 
A tervutasításos gazdasági rendszerben a 
különböző szervezetek nem kereskedtek, ha-
nem mechanikusan »elosztották" az árukat, 
kevés figyelmet fordítottak a vásárlók tény-
leges igényére. A fuvarozás terén a különbö-
ző adminisztratív megkötöttségek miatt nem 
alakulhatott ki versenyszellem, és ez mellett 
még az AKÖV-öknek többféle hatósági fel-
adatot is el kellett látni. A gazdaságirányítás 
Új rendszerében a korábbi kötöttségek felol-
dásával a közhasználatú autóközlekedEs ke-
reskedelmi tevékenysége is módosult. A „fu-
varelosztás" kora lejárt, helyette a szerződő 
felek egyenjogúsága alapján kellett szerző-
dést kötni. Ebben a kialakuló közúti fuvaro-
zási versenyben pedig az a fuvarozó indult 
nagyobb előnnyel, amelyik megfelelő szemé-
lyi tulajdonságokkal rendelkező alkalmazot-
tak útján tárgyalt a partnerekkel. Szükséges-
nek tartották a kereskedelmi alkalmazottak 
továbbképzését, mindenekelőtt az üzemgaz-
dasági ismeretek bővítését, mert csak ezzel a 
szemlélettel lehet megérteni a vállalat egé-
szének, az egyes közlekedési ágazatoknak és 
a fuvaroztatók tevékenységének külső és bel-
ső kapcsolatait. Mint mondták a rutinmun-
ka, az „ösztönösen megérzett" gyakorlat már 
nem hozhat megfelelő eredményt, de a to-
vábbképzésen kívül azt is fontosnak tartot-
ták, hogy a kereskedelmi alkalmazottak anya-
gilag is érdekeltek legyenek a feladatok he-
lyes és gazdaságos megoldásában. A gépko-
csivezetők és a járati személyzet többi tagja 
naponta érintkeznek az utasokkal és a fuva-
roztatókkal, gyakorlatilag szinte ők a köz-
használatú autóközlekedés közvetlen kép- 
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viselői, magatartásuk döntő lehet az autó-
közlekedés egészéről alkotott vélemény ki-
alakításában, ezért ezen a téren a fegyelme-
zetlenséget nem lehet megtűrni. Az autó-
közlekedési vállalatnak ahhoz, hogy a ke-
reskedelmi szemléletet érvényre juttassa, 
mindenekelőtt önállóságra van szüksége sa-
ját működési területén minden olyan eset-
ben, amikor a vállalatnak megvan a döntés-
hez szükséges tájékozottsága. Az indokolat-
lan beavatkozás nemcsak zavarná a vállalat 
működését, de lassítaná az ügyek intézését 
és zavarná az egészséges verseny kialakulá-
sát. úgy értékelték ezt akkor, hogy a köz-
használatú autóközlekedés már sok nehéz 
helyzetben bebizonyította a nagyüzemi szer-
vezet gyakorlati előnyeit, és bizonyosra ve-
hető, hogy a gazdaságirányítás reformja so-
rán is képes lesz megfelelni a vele szemben 
támasztott követelményeknek. 24 
A Közlekedés- és Postaügyi Minisztéri-
um Közlekedéspolitikai Főosztálya irányítá-
sával működő Koordináló Bizottság 1968. 
január 25-én tartott ülésén megtárgyalta a 
körz,etesítési program végrehajtásának eddi-
gi eredményeit és a tapasztalatokat. A körze-
tesítés bevezetését széleskörű területi vizsgá-
lat előzte meg. A területi munkabizottság 
elnöke a területileg illetékes vasútigazgató, 
társelnökei az illetékes megyei szállítási bi-
zottsági elnökök, titkára a vasútigazgatóság 
tervosztályának vezetője, tagjai pedig az au-
tóközlekedési vállalatok igazgatói, a közúti 
igazgatóságok vezetői, valamint a megyei 
építési és közlekedési osztály vezetője volt. 
A területi vizsgálatokkal kapcsolatos adat-
gyűjtést, helyzetfeltárást és minden előkészí-
tő munkát a bizottsági tagok a vezetésük alatt 
álló szervezet útján végeztették el. A munká-
ba szükség esetén más érdekelt szerveket is 
be kellett vonni. 25 
A magyar közlekedés történetében neve-
zetes dátum 1968. január 1., mert ez a nap a 
modern szárazföldi közlekedés koordinált 
kialakításának kezdeti időpontja. Ezen a na- 
pon indult meg a körzetesített kocsirakomá-
nyú áruforgalom Kaposvár és Karcag állo-
másokon. Ebben a munkában jelentős sze-
repet vállalt a Vasúti Tudományos Kutató 
Intézet, az Autóközlekedési Tudományos 
Kutató Intézet és az Útügyi Kutató Intézet 
is. 26 
1968. február 21-én dr. Csanádi György 
közlekedés- és postaügyi miniszter, a Ma-
gyar Tudományos Akadémia levelező tagja, 
a Magyar Tudományos Akadémia felolvasó-
termében előadást tartott A közlekedéspoliti-
ka új irányai címmel. Bemutatta a gazdaság-
irányítás új rendszere és az új közlekedéspo-
litika összefüggéseit, elemezte a magyar köz-
lekedés jelenlegi helyzetét, azegyes közlekedési 
szakágak fejlesztési terveit és a kialakított 
közlekedéspolitika legfontosabb elveit és té-
ziseit. 27 Az új közlekedéspolitikai koncepci-
óra vonatkozó tervezetet a megyei végrehaj-
tó bizottságok és a megyei tanácsok is meg-
tárgyalták és állást foglaltak a tervezettel kap-
csolatban. Az új gazdaságirányítási rendszer 
bevezetésével megszűnt a tervutasításos gaz-
daságirányítási rendszer, és ennek következ-
tében megnyílt a lehetőség a kereslet-kínálat 
összhangjának kedvezőbb biztosítására is, dc 
ez szükségessé tette a piaci viszonyok isme-
retét is, amit piackutatással lehetett elérni. 
Ebből a célból alakult meg az Autóközleke-
dési Tröszt Személy- és Tchermenetirányí-
tási Szakosztály keretében a Kereskedelmi és 
Piackutató Központi Iroda és azonnal meg-
kezdte a megyei autóközlekedési vállalatok-
nál az irodahálózat kialakítását. A hálózat 
alapvető célja az volt, hogy a megyénkénti 
részletes piaci tájékozottság alapján a fuvar-
igényeket és a fuvarkapacitás összehangol- 
iik . 28 
A közhasználatú autóközlekedés menet-
irányítási szolgálatának hatósági funkciója (a 
célfuvarozó, közületi és földműves-szövet-
kezeti járművek helyközi és távolsági forga-
lomban történő közlekedtetése esetén előírt 
bejelentési kötelezettség) 1968. január 1-től 
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megszűnt. Ekkor az Autóközlekedési Tröszt 
Személy- és Tehermenetirányítási Szakosz-
tálya tervbe vette a pótfuvarok „árusítását". 
Ennek az volt a lényege, hogy ha a közületi 
vagy célfuvarozó vállalat gépkocsija a me-
netirányítónál pótfuvarért bejelentkezett, a 
távolsági fuvarokat az autóközlekedési villa-
lat megfelelő jutalék ellenében biztosította. 
Így az egyébként üresen közlekedő gépkocsi 
üzemeltetője csökkentett fiwardíj bevételhez, 
de így is többlet bevételhez jutott. 
Az Autóközlekedési Tröszt 1968 áprili-
sában azt is elrendelte, hogy az autóközleke-
dési vállalatok az egymás kocsijára biztosí-
tott pótfuvarok után kölcsönösen fizessenek 
jutalékot egymásnak. A menetirányítás ke-
retében 1967. január 1-én kezdte meg mű-
ködését az Országos Műszaki Segítségnyúj-
tó Szolgálat, ami 1968 nyarán már 42 hely-
ségben működött. (16-17. ábra) 
Az Autóközlekedési Tröszt a menetirá-
nyítás keretében (eddigi feladatait kiegészít-
ve) Országos Személy- és Teherforgalmi 
Diszpécser Szolgálatot létesített. A közpon-
ti ügyeleti szolgálat főbb feladata volt: 
az előre bejelentett egyirányú járatok 
kétirányú kihasználásinak szervezése, 
az Országos Műszaki Segítségnyújtó 
Szolgálat feladatinak forgalmi és műszaki 
operatív irányítása és koordinálása, 
a gépkocsiknak a fuvaroztatók érdeké-
ben történő átcsoportosítása, 
a személy- és teherforgalmi esemény-
naptár alapján az országos jelentőségű áru-
és személyszállítási feladatok, valamint a 
sport, kulturális és egyéb vonatkozású ren-
dezvények zavartalan forgalmának figyelem-
mel kísérése, szükség esetén intézkedés, 
az utazóközönségnek a járatközleke-
déssel kapcsolatos tájékoztatása és a szolgá-
lat ilyen tevékenységének megszervezése, 
autóbusz-különjáratok előjelentése 
olyan esetekben, amikor a fuvaroztató a já-
ratközi időben az autóbusznak mis célra való 
felhasználásához hozzájárult, 
A közúti közlekedés története 
a menetrend szerint közlekedő távol-
sági autóbuszjáratok kiállítási (várakozási) 
idő alatti foglalkoztatásának elősegítése és 
figyelemmel kísérése, 
információadás az ország területén köz-
lekedő darabárus járatok menetrendjéről, 
igény esetén a közületi és célfuvarozá-
si vállalatok távolsági forgalomban bejelent-
kező, illetőleg a helyi forgalomba bejelentett 
szabad kapacitásának kihasználása, 
a hóügyeleti szolgálat szervezése és irá-
nyítása, 
rendkívüli esetekben felmerült utazási 
igények kielégítése. Ilyen például a vasút-
üzemben előforduló zavarok, meghibásodás-
ok, balesetek következtében felmerülő rend-
kívüli autóbusz-szükséglet. 
Az Áruirányító Szolgálat fő feladatai: 
figyelemmel kíséri, nyilvántartja az autó-
közlekedési vállalatok oda- és elfuvarozási 
feladatát képező vasúti kocsirakományú kül-
deményeket és az érdekelt AKÖV-öknek 
előre jelenti, 
összehangolja az állomási oda- és elfu-
varozási tevékenységet a vasút érdekeivel és 
az egységes közlekedés szempontjaival, 
biztosítja a két ágazat között a szerve-
zett együttműködést, 
irányítja és ellenőrzi az autóközleke-
dés vasúti tevékenységét, 
figyelemmel kíséri a feladott küldemé-
nyek áramlását és a fogadást gátló körülmé-
nyek felszámolásáról gondoskodik. Szükség 
esetén javaslatot tesz a vasúti irányító szol-
gálatnál a küldemények átirányítására, 
szoros kapcsolatot tart a vasút illetékes 
szerveivel, kocsiszolgálatával, menet- és áru-
irányítási hálózatával, valamint az irányítás 
alá tartozó területen elhelyezkedő autóköz-
lekedési vállalatok menetirányítóival és pá-
lyaudvari szolgálati helyeivel, 
állandóan szorgalmazza az érkező kül-
demények határidőn belüli kirakását. 
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Mindezekből látható, hogy az új gazda-
ságirányítási rendszer bevezetése a menet-
irányító hálózat jelentős átszervezését is maga 
után vonta. 29 
A Központi Szállítási Tanács 1968. júni-
us 12-én tartott ülésén tárgyalta a betakarí-
tási és felvásárlási közúti szállítások várható 
feladatait és határozatot hozott a Mezőgaz-
dasági Szállítási Operatív Bizottság létesíté-
sére azzal a céllal, hogy a közúti szállítási 
igények kielégítése minden körülmények kö-
zött biztosítva legyen. 3° 
Az Autóközlekedési Tröszt, az Autófenn-
tartó Ipari Tröszt és az AUTÓKER Vállalat 
1968. június 26-án közös sajtótájékoztató 
tartott, amin megjelentek a Mezőgazdasági 
és tlelmezésügyi Minisztérium, a SZO-
VOSZ és a Magyar Cukoripar képviselői is. 
A tájékoztató keretében Tapokzai Kálmán, 
az Autóközlekedési Tröszt vezérigazgatója 
többek között azt hangsúlyozta, hogy a me-
zőgazdasági szállítási feladatok zökkenő-
mentes lebonyolításit az autóközlekedés az 
Új gazdasági mechanizmus első évében is el-
sőrendű feladatnak tekinti. A munka ered-
ményességét még azzal is segítik, hogy az 
autóközlekedés mintegy 190 olyan szolgála-
ti helyén, ahol éjjel-nappal ügyeletet tarta-
nak, a legkorszerűbb hírközlő berendezése-
ket is igénybe lehet venni. A tájékoztatón 
elhangzottak alapján szinte biztosra volt ve-
hető, hogy a mezőgazdasági szállítások le-
bonyolításában nem lesz fennakadás. 31 
Az új gazdaságirányítási rendszer beve-
zetésével a közúti közlekedésben mélyreha-
tó változások mentek végbe. Lényeges vál-
tozás az is, hogy a közületi gépjármű-kapa-
citások felhasználásában az autóközlekedési 
vállalat csak a piaci versenytárs szerepét töl-
tötte be. A közületi gépkocsik üzemben tar-
tói a fuvarpiacon elsősorban a kapacitás ki-
használása érdekében, gazdasági megfonto-
lásból jelentek meg. Így az árufuvarozás pia-
cán a fuvarozó vállalatok között létrejött az 
egyenlőség, kialakult a közúti fuvarpiac sajá- 
tos modellje, aminek első szakaszában a díj-
szabás vált központi szabályozóvá. A máso-
dik szakaszban a fuvarozó vállalatok szolgál-
tatásaik kibővítésével igyekeztek a legtelje-
sebb mértékben kiszolgálni a megbízót, és a 
fuvarozással kapcsolatos egyéb teendők át-
vételével igyekeztek a piacot tartósan meg-
szerezni, bővíteni. A közúti közlekedés terü-
letén kibontakozó piaci versenyben ismétel-
ten előtérbe kerültek a kisüzem-nagyüzem 
problémái és a saját üzemeltetésű vagy bé-
relt fuvareszköz foglalkoztatásának gazdasá-
gossága is. 32 
1968. szeptember 19-20-án a Közleke-
déstudományi Egyesület Szállítmányozási 
Szakosztálya Belföldi Szállítmányozási Na-
pokat rendezett Egerben. A Gárdonyi Géza 
Színházban tartott konferencián több mint 
450 személyjelent meg. A tanácskozást Föld-
vári László közlekedés- és postaügyi minisz-
terhelyettes, a KTE társelnöke nyitotta  meg. 
Hangsúlyozta, hogy az új gazdasági mecha-
nizmus és a most kialakult közIckedéspoliti-
kai koncepció különösen  időszerűvé teszi a 
belföldi szállítmányozás fejlesztését. A me-
rev, tervutasításos gazdálkodási rendszer ide-
je lejárt, az új gazdaságirányítási rendszer a 
közlekedés területén is a tervszerűen  irányí-
tott piaci viszonyokat helyezi előtérbe. Ver-
seny indult meg a közlekedési ágak között és 
a közúti közlekedésen belül az egyes szekto-
rok között is. Az adminisztratív korlátozó 
intézkedéseket feloldották, a monopolhely-
zet megszűnt és ebben a helyzetben a belföl-
di szállítmányozás jelentősége megnőtt. A 
felkért és jelentkezett hozzászólók javasla-
taikkal, észrevételeikkel azt bizonyították, 
hogy a fuvarozók és fuvaroztatók, a szállítás 
és a szállítmányozás valamennyi érdekeltje 
aktívan támogatja a belföldi szállítmányozás 
fejlesztését. 33 
Az Országgyűlés 1968. október 16-tól 18- 
ig tartott őszi ülésszakán dr. Csanádi György 
közlekedés- és postaügyi miniszter előter-
jesztette a Magyar Forradalmi Munkás-Pa- 
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raszt Kormány közlekedéspolitikájára vonat-
kozó tervezetet. A koncepciót az Országgyű-
lés elfogadta. (1024/1968. X. 31. sz.) A köz-
lekedéspolitikai koncepció célkitűzéseinek 
megvalósítása érdekében a Kormány külö-
nösen fontosnak tartotta: 
a közlekedési ágak közötti munkameg-
osztás javítását, ezen belül elsősorban a köz-
úti közlekedés részarányának célszerű növe-
lését; 
a személyszállítás színvonalának — gyor-
saságának, pontosságának, biztonságának és 
kényelmének — emelését, a szolgáltatások bő-
vítését és minőségük javítását; 
az árutovábbítás sebességének és gaz-
daságosságának növelését; 
a vasúti hálózat és a vasúti üzem kor-
szerűsítését, racionalizálását; 
a közúti hálózatnak és a közúti közle-
kedést kiszolgáló létesítményeknek a gépjár-
mű-közlekedés fejlődésével összehangolt fej-
lesztését; 
a közlekedés gazdaságosságának to-
vábbi fokozását, a közlekedés devizaszerző 
és devizakímélő tevékenységének bővítését, 
a nemzetközi szállításokban a hazai fuvar-
eszközök széles körű felhasználását; 
a közlekedési dolgozók munkakörül-
ményeinek és szociális helyzetének javításit. 
A Kormány a vasúti hálózat racionalizá-
lása keretében szükségesnek tartotta: 
a gazdaságtalan, kisforgalmú vasuta-
kon az áru- és utasforgalom közútra terelését; 
a vasúti áruforgalom körzetesítését. 
A vasúthálózat racionalizálásának ered-
ményként felszabaduló vasutas dolgozók el-
helyezését kellő gondossággal előkészített 
átirányítással üzemen belül kellett megolda-
ni. 34 
A közlekedéspolitikai koncepció ország-
gyűlési elfogadása után megkezdődött a vég-
rehajtás időszaka. 35 A KPM kidolgorta a 
részletes feladattervet, annak keretében a kon- 
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cepció ismertetését, oktatását és propagálá-
sit. (18. ábra) A havonta rendszeresen ülése-
ző Koordináló Bizottság 1969. január 16-iki 
illésén Bajusz Rezső, a KPM Közlekedéspo-
litikai Főosztályának vezetője tájékoztatást 
adott a Veszprém külső — Alsóörs kisforgal-
mú vasútvonal forgalmának átterelésével 
kapcsolatos előzetes intézkedésekről, vala-
mint a közforgalmú személyfuvarozás me-
netrendjének összehangolásával és ellenőr-
zésével kapcsolatos utasítás tervezetéről. A 
Központi Szállítási Tanács Titkársága a me-
gyei szállítási bizottságok bevonásával vizs-
gálta a munkaidőcsökkentésnek a személy-
szállításra és a kocsirakományú küldemények 
rakodására vonatkozó hatásait. Ezzel kap-
csolatban a megyei szállítási bizottságok fon-
tos feladata volt, hogy felmérjék, milyen igé-
nyeket támasztanak a közlekedéssel szemben 
a rakodási munkák segítése szempontjából. 
(19-20-21. ábra) Ennek alapján az érdekelt 
közlekedési ágaknak kellett rendezniük a ra-
kodási szolgáltatás kiterjesztésének, a rako-
dási kapacitás bővítésének kérdéseit (később 
ezt úgy oldották meg, hogy a vasútállomás-
okon a stabil, beépített rakodógépekről a 
MÁV, a mobil rakodógépekről a VOLÁN 
gondoskodott, 22-23. ábra). 
A gazdaságirányítás új rendszerében szám-
talan más változás is történt. Például 1968. 
január 1-tűt megszűnt a haszongépjárművek 
forgalmazásával kapcsolatos kiutalásos rend-
szer. Már ebben az évben 1120 darab ha-
szongépjárművet értékesítettek 1770 millió 
forint értékben. A vételár szerinti megoszlás 
az egyes szektorok között: AKÖV: 24,6%, 
C,élfu-k: 10,9%, Mezőgazdaság: 13,7%, Kö-
zületek: 50,8% volt. 36 
A közhasználatú autóközlekedés szervez-
tében gondoskodni kellett a vállalaton belüli 
anyagi érdekeltségi rendszer kialakításáról 
azért, hogy az üzemegységek érdekei össze-
egyeztethetők legyenek a vállalat érdekeivel. 
A gazdasági mechanizmus reformjának be-
vezetésével felgyorsult az üzemegységi háló- 
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zat fejlesztése. Megváltoztak a belföldi és 
nemzetközi szállítmányozással kapcsolatos 
igények is. A közlekedés politikai koncepció 
a fejlődésnek ezen a téren is tág teret biztosí-
tort. (Például a fuvarozási-szállítmányozási 
lánc kialakítása. 24. ábra) A Koordináló Bi-
zottság 1969. február 21-én tartott ülésén, 
majd az ezt követőkön is határozottan, lé-
pésről lépésre tárgyalta a közlekedés politi-
kai koncepció célkitűzéseinek végrehajtását. 
Ennek ellenére szaporodtak azok a vizsgálati 
anyagok, amelyek előterjesztésének határide-
je lejárt és komoly viták alakultak ki az útépí-
téshez és korszerűsítéshez szükséges költsé-
gek előteremtésével kapcsolatba is. 37 
A megyei szillítási bizottságok is rend-
szeresen tárgyalták a koncepció végrehajtá-
sival kapcsolatos feladatokat és szorosan 
egyiittműködtek a Közlekedéstudományi 
Egyesület helyi szervezetével is. 38 
A korábbi években tartott országos ún. 
fuvarelosztó értekczletek az új gazdaságirá-
nyítási rendszerben kötetlen, rugalmas meg-
beszélésekre alakultak it. Ezeken a tanács-
kozásokon a zöldség-gyümölcsforgalom, a 
vasúti fel- és elfuvarozások, az előszállítások, 
az autóközlekedési vállalatok üzleti és árpo-
litikájának, valamint a távolsági fuvarozások 
szervezésének kérdéseit tárgyalták meg. 39 
1968. június 1-től a Posta-vezérigazga-
tóság és az Autóközlekedési Tröszt között 
létrejött megillapodás alapján országosan 
2139 postahivatalban Darabiru Tájékozta-
tó Szolgálat kezdte meg a működést. A pos-
ta dolgozója a legfontosabb darabáru-fuva-
rozással kapcsolatos tudnivalókról adott fel-
világosítást. A posta—AKÖV együttműkö-
dés további elősegítése érdekében 1969 elején 
komplexbrigádokat alakítottak. Ezek a komp-
lexbirágdok voltak hivatva elősegíteni az új 
közlekedéspolitikai koncepció célkitűzéseit 
a posta és az AKÖV-ök együttműködésé-
ben.4° A Közlekedéstudományi Egyesület, a 
Gépipari Tudományos Egyesület és a MTESZ 
Központi Anyagmozgató Bizottsága 1969.  
69 
május 21-énA konténerizáció hazai fejlesztése 
címmel ankétot rendezett a Technika Házá-
ban. Az ankéton mintegy 250 résztvevő ti-
jékoztatást kapott a konténerizáció jelenlegi 
helyzetéről, a még feloldásra váró ellentmon-
dásokról, a koordinációs kooperációs fel-
adatokról. Megállapították, hogy a konténe-
rizáció forradalom a szállításban, abból ki-
maradni nem lehet, csak elmaradni41 . (25— 
31. ábra) 
A Központi Szállítási Tanács 1969. júni-
us 14-én tartott ülésén a rakodólapos áru-
forgalom helyzetét és kiterjesztésének lehe-
tőségeit tárgyalta. (32-33. ábra) Ekkor már 
világszerte a gyárakban a szalagról lekerülő 
kész- és félkész termékeket azonnal rakodó-
lapra helyezték. A rakodólap lehetővé teszi a 
gépi anyagmozgatást, csökkenti a rakodási 
időt, jelentős munkaerő takarítható meg. A 
MÁV-val 1964 óta 45 fiwaroztató kötött 
csererakodólapos forgalomra megállapodást, 
de csak 27 mögött állt tényleges forgalom. 
Az országban ekkor mintegy 2 millió rako-
dólap volt, de csak 503 ezer volt forgalom-
ban. A Központi Szállítási Tanks ilyen kö-
rülmények között halaszthatatlannak tartot-
ta a rakodólapos áruforgalom fejlesztését. 42 
1969-ben ismét megalakították a Mező-
gazdasigi Operatív Bizottságot azzal a fel-
adattal, hogy hétről-hétre elemezze egyrészt 
az eltelt napok tapasztalatait, másrészt pedig 
felmérje a következő heti igényeket és kielé-
gítésük módját. A Bizottságnak a rendelke-
zésre álló eszközöket kihasználva, de admi-
nisztratív intézkedések nélkül, az új a-
ságirányítási rendszernek megfelelően kellett 
a rendkívüli mértékben megnövekedett for-
galom zavartalan lebonyolítását biztosítani. 
(34. ábra) 
A Központi Szállítási Tanács többek kö-
zött megállapította, hogy rendkívüli mérték-
ben romlott a fuvaroztató vállalatok és üze-
mek rakodási készsége, tűrhetetlenül alacsony 
a hétvégi gépkocsifoglalkoztatás, kevés a va-
sárnapi berakások száma, sok helyen a hét 
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végén a rakodási munka szinte teljesen leáll, 
a vállalatok kirakási munkája rendkívül las-
sú, ami rendkívüli nehézségek elé állítja az 
érdekelt közlekedési ágakat. Ilyen körülmé-
nyek között kellett az érintett szakemberek-
nek megtanulni, hogy  milyen módszerekkel, 
milyen módon lehet az új gazdasági rend-
szer keretében a nyári-őszi forgalmat lebo-
nyolítani. A bizottságok munkájára a meg-
változott körülmények között nemcsak hogy 
szükség van, hanem hatékonyságukat is fo-
kozni ken." 
A KPM vezetősége 1964 óta évente leg-
alább egy alkalommal megtárgyalta a fővá-
rosi, a megyei és a megyei jogú városi párt-
és tanácsi szervek vezetőivel a közlekedés és 
a hírközlés időszerű problémáit. Ezeknek a 
tanácskozásoknak az volt a közvetlen céljuk, 
hogy 
a közlekedéssel szemben támasztott or-
szágos és megyei igények a közlekedés fej-
lesztése során mindjobban összhangba ke-
rüljenek, 
a megyei vezetők részletes tájékozta-
tást kapjanak az egész ország közlekedésé-
nek alapvető problémáiról, fejlesztésének irá-
nyairól, 
közös munkával, közös erőfeszítéssel 
minél hatékonyabban használják fel a ren-
delkezésre álló anyagi forrásokat a közleke-
dés színvonalának javítására. 
A közlekedéspolitikai koncepció célkitű-
zéseit és azon belül elsősorban a vasút racio-
nalizálásival kapcsolatos konkrét megyei 
programot a KPM vezetősége 1967 június-
júliusában tárgyalta meg a megyei párt- és 
tanácsi vezetőkkel. E tárgyalássorozat után 
került sor a KPM illetékes főosztályainak 
közreműködésével előkészített koncepció-
nak és programnak a végrehajtó bizottsági 
ülésen való megtárgyalására. Minden végre-
hajtó bizottsági ülésen és tanácsülésen részt 
vettek a minisztérium felelős vezetői. Ezek 
A közúti közlekedés története 
után a közlekedés- és postaügyi miniszter 
olyan koncepciót tudott az országgyűlés elé 
terjeszteni, amelyet már előzőleg elfogadtak 
a megyei pártbizottságok vezetői és a me-
gyei tanácsok. A koncepció végrehajtásával 
kapcsolatban szervezett tanácskozássorozat 
1970 januárjában fejeződött be. A tárgyalá-
sokon a közúti közlekedéssel kapcsolatban 
clhangzottak az alábbiakban foglalhatók ösz-
szc : 
a közúti közlekedés terén az utóbbi 
években számottevő volt a javulás, de az au-
tóbusz-közlekedés terén — különösen a váro-
si közlekedésben — további feladat a zsúfolt-
ság csökkentése, 
a személyszállítás kultúráltságának to-
vábbi emelése érdekében több megyében 
sürgették a meglévő váróhelyiségek jobb kar-
bantartását es újabbak építését, 
a közutak fejlesztése minden megyé-
ben fontos téma volt. Minden megyében sür-
gették az úthálózat fejlesztését, korszerűsíté-
sét, az építés ütemének gyorsítását. Szüksé-
gesnek tartották a városi átkelési szakaszok 
korszerűsítését, a nagyobb forgalmú közle-
kedési csomópontokon kétszintű kereszte-
zések létesítését, a bekötőút-építési program 
befejezését és az összekötő utak építésének 
megkezdését. Sürgették még a távbeszélő-
hálózat fejlesztését és a kis községi postaépü-
letek felújításnak meggyorsítását is. 
A körzeti vasútállomásokkal kapcsolat-
ban javasolták, hogy a nagyobb forgalom-
nak megfelelően minél előbb kerüljön sor 
ezeken az állomásokon a rakodás gépesítésé-
re, a raktárak és a rakodóterület korszerűsí-
tésére es az odavczető utak felújítására. 
Sok kérdésben olyan megállapodás jött 
létre, hogy ismételt vizsgálat alapján lehet 
csak végleges döntés hozni. Ezeket a vizsgá-
latokat az illetékesek elvégzik és a megálla-
podásban foglalt határidőre döntésre előter-
jesztik." 
A megyei szállítási bizottságok rendsze-
resen tartott üléseiken folyamatosan meg- 
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tárgyalták, megvitatták a megye aktuális szál-
lítási, fuvarpiaci helyzetét. Ezek ismertetése 
terjedelmes anyag lenne, de a részleteket az 
érdeklődők az 1970-es években megjelent 
Közlekedési Közlönyökben hétről-hétre fi-
gyelemmel kísérhetik. Attekinthetők azok a 
szervezési, fejlesztési intézkedések is, ame-
lyeket a KPM tervezett is a lehetőségekhez 
mérten megvalósított. A tanulmányokból, 
cikkekből, heti híradókból az is megtudha-
tó, hogy egy-egy megye, vagy egy-egy köz-
lekedési ig területén milyen feladatokat kel-
lett megoldani, azokból mit valósítottak meg, 
milyen szervezési intézkedések történtek, 
milyeneket terveztek stb. 
Az alábbiakban csak példaként válogat-
tunk ezekből az információkból: 
A Zala Megyei Tanács VB 1970. feb-
ruár 25-én tartott ülésén megállapította, 
hogy a megyében megfelelő törekvés volt a 
közlekedéspolitikai koncepció érvényesülé-
sének biztosítására és a jelentkező operatív 
szállítási feladatok megoldására. A VB azt is 
megállapította, hogy a szállítóeszközök ki-
használása nem megfelelő, a csúcsforgalmi 
időszakban torlódások tapasztalhatók és a 
korszerű rakodási feltételek hiánya gyakran 
akadályozza a jelentkező fuvarigények jobb 
kielégítését. 45 
A KPM 1970. március 11-én Tatán 
tárgyalta megAz egységes darabáru-fuvarozás 
fejlesztése érdekében tett és teendő intézkedések 
című előterjesztést. Az értekezlet célja az volt, 
hogy számot adjon a darabáru-fuvarozás je-
lenlegi helyzetéről, a megállapított hiányos-
ságok megszüntetése érdekében tett intéz-
kedésekről, s egyúttal ismertesse azokat a 
feladatokat, amelyek megoldása a közeljövő 
programjában szerepel. Az értekezleten dr. 
Csanádi György közlekedés- és postaügyi 
miniszter elnökölt. 46 
A Baranya megyei Tanács VB 1970 
májusában Siklóson szállítási értekezletet tar-
tort. Az előadók megállapították, hogy a fu-
varozók és a fuvaroztatók együttműködésé- 
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nek fokozására a jelenlegi kapacitásszegény 
időszakban feltétlen szükség van. A közületi 
gépjárművek besegítésének fokozása a me-
gyei szállítási feladatok teljesítésének elsőd-
leges feltétele. Külön kitértek a hétvégi mun-
kaszüneti napok kirakási problémáira. El-
mondták, hogy a vállalatok egy része már 
pénteken abbahagyja a munkát és csak hét-
főn délben kezdi meg újra. Így többször elő-
fordulnak háromnapos kirakási késedelmek 
is. Az autóközlekedés tekintetében változat-
lanul probléma volt a gépkocsivezetők és ra-
kodómunkások hiánya.47 
1970 májusában az Autóközlekedési 
Tröszt keretében jelentős szervezeti változás 
történt. Külön Vasútforgalmi és Menetirá-
nyítási Főosztályt létesítettek, amelynek ke-
retében működött az Országos Diszpécser 
Szolgálat, a Vasúti Fuvarozásszervezési Osz-
tály és a Darabárufiwarozási Osztály. 48 
A Közlekedéstudományi Egyesület 
Vasútüzemi, Gépjárműközlekedési és Szál-
lítmányozási Szakosztálya 1970. május 12- 
én és 13-ánA szállítási lánc fejlesztése címmel 
konferenciát rendezett Miskolcon. A kétna-
pos konferencia vitaanyagát dr. Zahu-
menszky József foglalta össze. Többek kö-
zött kitért arra, hogy a szállítási line szerve-
zése összetett közlekedési feladat, de ezzel 
azért időszerű most foglalkozni, mert Ha-
zánkban most van kialakulóban az egységes 
közlekedési rendszer, és még sok feladatot 
kell mcgoldani. 49 
A Központi Szállítási Tanács 1970. 
június 12-én a darabáru-továbbítási rendszer 
fejlesztésével foglalkozott. A vasúti darab-
áru forgalom körzetesítése 1966-ban kezdő-
dött. Ennek során 1041 vasútállomás helyett 
176 körzeti állomásra összpontosították a 
darabáru forgalmat, 57 önálló darabárus fel-
vételi és kiszolgáltatási helyet tartottak meg 
és mintegy 200 iparvágányon kezeltek da-
rabárut. A KPM főleg a Központi Népi El-
lenőrző Bizottság észrevételei és az eltelt évek 
tapasztalatai alapján továbbfejlesztette a da- 
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rabáru-fuvarozási rendszert és elrendelte, 
hogy 1971. január 1-től a darabáru forga-
lom szervezését és lebonyolítását szállítmá-
nyozó jogkörrel és felelősséggel az Autóköz-
lekedési Tröszt végezze. A darabáru továb-
bítása az AKÖV választása szerint közvetlen 
közúti ún. Volán-expressz járatokkal, vagy 
vasúti gyűjtőkocsikkal történhet. Az átállás-
sal kapcsolatban az AKÖV már 1970. júni-
us 1-től a sajátszervezésű darabárut Buda-
pest és Békéscsaba, Debrecen, Eger, Győr, 
Kaposvár, Miskolc, Nyíregyháza, Pécs, Sze-
ged, Szolnok és Szombathely viszonylatban 
vasúton, gyűjtőforgalomban továbbította.50 
A Központi Szállítási Tanks 1970. 
augusztus 18-án dr. Csanádi György közle-
kedés- és postaügyi miniszter elnökletével 
ülést tartott. Az ülésen a közúti szállítással 
kapcsolatban megvitatták a közületi teher-
gépkocsik fokozott mértékű bevonását a köz-
hasznú fuvarozási feladatok ellátásába. Ek-
kor az ország tehergépkocsi állományának 
mintegy kétharmada közületi, vállalati vagy 
Üzemi tulajdonban volt. A Központi Szállí-
tási Tanács keretében kialakult egyöntetű ál-
láspont szerint a közületi tehergépjárművek-
kel kapcsolatos feladatokat a megyei szállítá-
si bizottságoknak kell ellátniuk. A közületi 
tehergépkocsikat szeptember 1-től decem-
ber 1-ig gépkocsivezetővel együtt havonta 
legfeljebb öt napra vehették igénybe az üze-
meltetőkkel történt előzetes megbeszélés 
alapján. A gépkocsik igénybevétele nem gá-
tolhatta az érdekelt vállalat, üzemtermelési 
tevékenységét és az igénybevett gépkocsikat 
elsősorban zöldség-gyümölcsszállításra, va-
lamint az építkezések anyagellátására kellett 
felhasználni. 51 
Az Autóközlekedési Tröszt vezérigaz-
gatója a közúti fuvarozási igények kielégíté-
se és a feszült fuvarozási helyzet enyhítése 
céljából 1970. október 10-én, 11-én és 17- 
én, 18-án, szombaton és vasárnap az egész 
ország területén rendkívüli fuvarozási mű-
szakot rendelt c152 . (35-36. ábra) 
A közúti közlekedés története 
A Központi Szállítási Tanács 1970. 
december 15-én dr. Csanádi György közle-
kedés- és postaügyi miniszter elnökletével 
Ülést tartott, amelyen megtárgyalták az őszi 
forgalom lebonyolításával és a jövő év első 
negyedévénck szállítási feladataival kapcso-
latos kérdéseket. Az ülés felszólalói mélyre-
hatóan elemezték a közúti szállítás problé-
máit. Ezzel kapcsolatban Tapolcai Kálmán, 
a VOLÁN Tröszt vezérigazgatója utalt arra, 
hogy a VOLÁN vállalatok igyekeznek meg-
bízóikkal mind a két fél számára előnyös szer-
ződést kötni, de közúti szállítási feladatok 
rendkívül nagyok, az igények sok helyen meg-
haladják a rendelkezésre álló kapacitást. Fon-
tos lenne, hogy a felek meghatározott fel-
adatra kössenek szerződést, mert akkor biz-
tosítható lenne a rendelkezésre álló jármű-
park jó kihasználása. 53 
A megyei szállítási bizottságok 1971-
ben is megtartották üléseiket. Csongrád me-
gyében március 17-én a Megyei Tanács szék-
házában Kovács Imrének, a Megyei Tanács 
VB elnökhelyettesének vezetésével megtar-
tott ülésen megjelent Csoltó László, a Köz-
ponti Szállítási Tanács titkára, dr. Zahu-
menszky József, a VOLÁN Tröszt Vezérigaz-
gató-helyettese és Szabó Sándor, azMSZMP 
Csongrád Megyei Bizottságának osztályve-
zetője. Az ülésen részletesen elemezték a 
Megyei Szállítási Bizottság elmúlt évi mun-
káját, valamint a közút és a vasút 1971. évi 
feladatait. Csongrád megyében az áruszállí-
tás mellett fokozott mértékben kellett a sze-
mélyszállítás körülményeinek javításával is 
foglalkozni. Az ülésen megvitatták a közle-
kedéspolitikai koncepció megvalósításával 
kapcsolatos kérdéseket is. Többek között azt, 
hogy a szegedi körzeti pályaudvar Kiskun-
dorozsma állomáson történő kiépítésével 
együtt hogyan lehetne a már elavult Tisza 
pályaudvart megszüntetni.54 
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A Kizkkedési IGzlöny évről évre rendsze-
resen közölte az áruforgalom körzetcsítésé-
vel és a kisforgalmú vasútvonalak megszűn-
tetésével, forgalmának közútra terelésével 
kapcsolatos elemzéseket, feltárásokat, vitá-
kat és tapasztalatokat. Ezenkívül még sok 
más kérdésre is választ kapunk a lapban. Fi-
gyelemmel kísérhető közlekedési áganként: 
a személyszállítás, az idegenforgalom, 
az utasellátás (37-40. ábra), 
a fuvarozási-szállítási technológia, a 
fuvarozási lánc (41-42. ábra), 
a piackutatás, a marketing, 
az egységrakomány képzés, a konté-
nerizáció, 
a csomagolás, raktározás, rakodás (43. 
ábra), 
a járműpark alakulása, a szerviz, 
a közlekedésbiztonság, 
a különböző jogi (44. ábra) és üzemi 
szabályozás szükségessége, eseményei, prob-
lémái, fejlesztésük iránya és lehetősége. 
* * * 
Az elmúlt évek során sok közlekedéstör-
téneti tanulmány jelent meg a Belvedere Me-
ridionale hasábjain. Ezek feldolgozása azon-
ban a lisztelt Olvasókra vár. Bízunk abban, 
hogy lesznek olyanok is, akik tovább folytat-
. ják ezt a munkát. Befejezésül még két témá-
ra visszatérünk. Az V. részben a hőskori 
munkaversenyt, a VI. részben a közhaszná-
latú autóközlekedés dolgozóinak és a villa-
latok, üzemek gépjármű-ügyintézőinek ok-
tatását, képzését foglaljuk össze. 
Jegyzetek 
1 nzkkedisi lazliiny, 1966/1. sz. I. 2. 
2 1966-ban mintegy 450 olyan  vasútállomás 
volt az országban, amelyek napi átlagos kocsifor-
galma maximum 3 kocsi volt. Ezeknek az állo-
másoknak a fenntartása nem volt célszerű, ezért a 
legalkalmasabb helyen levő  vasútállomások bőví- 
tésével központi (körzeti) pályaudvarok létesíté-
sét írták elő. Ezekről a pályaudvarokról tehergép-
kocsival juttatták el az árut a rendeltetési helyre, 
illetve a feladótól a körzeti pályaudvarra. A köz-
használatú autóközlekedés már korábban is je-
lentős szerepet vállalt a vasútállomási el-  és oda-
fuvarozásban. 1964-ben 617959, 1965-ben 
642298 vasúti kocsit kezeltek. 
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Közlekedési Közlöny, 1966/4. sz. I. 23. 
4 Közlekedési Közlöny, 1966/7. sz. II. 13. 
Közlekedési Közlöny, 1966/8. sz. II. 20. 
6 A 2/1966. (Közl. Ért. 1.) KPM-SZÖ-
VOSZ sz. együttes utasítással létrehozott képvi-
selet elnevezése: ... sz. AKÖV KPM Áru- és 
Menetirányító Szolgálat képviselet. Szakmai fel-
ügyeletét és ellenőrzését a KPM közúti Áru- és 
Menetirányító Szolgálat végezte (laziekedisinz-
löny, 1966/9. sz. II. 27.) 
7-8 Közlekedési Közlöny, 1966/13. sz. III. 27. 
9-10 A különböző teherbírású tehergépjármű-
vek azonos értékű kihasználása esetén megálla-
pítható, hogy azonos szállítási teljesítmény el-
éréséhez — azonos szállítási távolság és fajlagos 
állásidő mellett — a teherbírási nagyságrend vál-
tozásával fordított arányban álló hasznos futás-
teljesítményre van szükség. Az átlagos szállítási 
távolság értékének növekedése a menetidő ará-
nyának változásival hat a szállítási teljesítmény 
alakulására. (Befolyásolják még pl. az titviszo-
nyok, akadályok is.) A szállítási teljesítményt a 
fajlagos állásidő is befolyásolja. A rakodási idő 
a fuvaridőt csökkenti. A fajlagos állásidőt gépe-
sítéssel lehet csökkenteni, ami időkorlát esetén 
növeli a szállítási teljesítményt. Ha a rakodás gé-
pesítésére nincs lehetőség, időkorlát esetén ki-
sebb teherbírású gépjárművet kell alkalmazni. A 
gépjármű kihasználásának optimális esete az len-
ne, ha oda és vissza útban egyaránt kihasználva 
közlekedne, de erre a gyakorlatban csak ritkán 
van lehetőség. Ezt fuvarozásszervezéssel lehet 
megoldani. A járművek tcherbírásinak kihasz-
nálását a szállításra kerülő áru fajsúlya és térfo-
gatsúlya határozza meg. Univerzális felépítmény-
nyel rendelkező gépjárművek kihasználtsága így 
a szállított áruféleségek összetételétől függ. (Köz-
lekedési Közlöny, 1966/18. sz. V. 1.) 
11 Közlekedési Közlöny, 1966/22. sz. V. 29. 
12-13 1965. augusztus, szeptember és október 
hónapban a KPM Autófelügyelete mintegy 6000 
termelőszövetkezeti tehergépjárművet ellenőr- 




zött és azok több mint 20%-inál szabálytalansá-
got állapított meg. Az ellenőrzött tehergépjár-
művek több mint 16%-a ellen szabálysértési eljá-
rást kellett lefolytatni. Az érdekelt szervek már 
régóta vitatják az elvégezhető fuvarozások mér-
tékét és lebonyolításának formáját. Ennek ered-
ményeként született meg az 1/1966. FM-KPM 
sz. együttes rendelet, aminek alapján a mezőgaz-
dasági termelőszövetkezetek  melléküzemági te-
vékenységként fuvarozást is végezhetnek, ami-
hez AKOV menetlevelet kellett használni. Az 
első három hónapban (1966. hó.) 
592 mezőgazdasági termelőszövetkezet igényelt 
AKÖV menetokmányt más részére végzett fu-
varozáshoz. Ezek a termelőszövetkezetek 53089 
darab menetokmányt kaptak. A rendelet értelmé-
ben a tárgynegyedévet követő hónap 20-ig a me-
netlevelekkel az illetékes autóközlekedési vállalat 
felé el kellett számolni. November 10-ig az igé-
nyelt menetlevelekből csak 9179 darab menetle-
vél került elszámolásra, 367 termelőszövetkezet 
pedig nem tett eleget elszámolási kötelezettségé-
nek. 
1966. augusztus, szeptember és október hó-
napban a KPM Autófelügyelete 16700 termelő-
szövetkezeti tehergépjárművet ellenőrzött és 
azok 11%-ánál állapított meg szabálytalanságot. 
A szabálytalanságok túlnyomó része még mindig 
a jogtalan fuvarozásokból, az indokolatlan kör-
zethatár-túllépésből és a menetlevél szabálytalan 
használatából származott A mezőgazdasági ter-
melőszövetkezetek fuvarozásait szabályozó ren-
delet korlátozó intézkedése volt, hogy fuvarozás 
nem végezhető központosított fuvarozási rend-
szerbe bekapcsolt helyekről. Ezt a korlátozást a 
Központi Szállítási Tanács Titkársága 196/1967. 
Ksza rendeletével feloldotta. Ennek megfele-
lően valamennyi mezőgazdasági termelőszövet-
kezet a központosított fuvarozási rendszerbe kap-
csolt helyeken, illetőleg helyekről korlátlanul vé-
gezhet szállítási tevékenységet. Ez volt az első 
intézkedés a közhasználatú autóközlekedés mo-
nopolhelyzetének megszüntetése érdekében. 
(Közlekedési Közlöny, 1966/27. sz. VI. 3. és 
1967/11. sz. III. 12.). 
14  Közlekedési  Közlöny,  1966/31. sz. VII. 31. 
15 Közkkedési Közlöny, 1966/37. sz. IX. 11. 
16 1966 végén már 181 MÁV-AKÖV komp-
lexbrigád működött az országban. A darabáru-
fuvarozás átszervezése 1966. január 1-én kezdő- 
A közúti közlekedés története  
dött és 1967. szeptember 1-én fejeződött be. Az 
átszervezés a következő ütemben történt: 
1966. január 1. Baranya megye, 
1966. április 1. Vas megye, 
1966. november 1. Somogy, Tolna, Veszp-
rém, Zala megye, 
1967. január 1. Fejér, Győr-Sopron, Komi-
rom megye, 
1967. április 1. Bács-Kiskun, Heves, Pest me-
gye és Budapest, 
1967. június 1. Borsod-Abaúj-Zemplén, 
Csongrád, Nógrád, Szolnok megye, 
1967. szeptember i. Hajdú-Bihar, Békés, Sza-
bolcs-Szatmár megye. 
Az autóközlekedés az átszervezés után az or-
szág 3403 helységébe fuvarozta háztól-házig a 
küldeményeket (A vasút az átszervezés előtt 176 
vasútállomáson végzett házal házig fuvarozást.) 
Az ország első személy- és  darabáru-fuvarozást 
végző vegyesjáratai 1967. május 1-jén indultak 
meg Zalaegerszeg-Zalaszentgrót, Szombathely-
Kőszeg és Győr-Mosonmagyaróvár viszonylat-
ban (Közlekedési Kizlöny, 1966/50. sz. XII. 11. és 
1967/36. sz. DC 3.). 
17 Közlekedési Közlöny, 1967/7. sz. II. 12. 
18 Közlekedési Közlöny, 1967/26. sz. VI. 25. és 
a 11/6/1967. VI. 8. KSZT határozat, valamint a 
760588/1967. KPM Végrehajtási utasítás: uo. 
1967/27. sz. VII. 2. 
19 Kidded/4i Közlöny, 1967/27. sz. VII. 2. 
20  Közlekedési Köziöny, 1967/44. sz. X. 29. 
21  Közlekedési Közlöny, 1967/46. sz. XI. 12. 
22 Közlekedési Közlöny, 1967/51. sz. XII. 17. 
23 Közlekedési Közlöny, 1968/1. sz. I. 7. 
24 Közlekedési Közlöny, 1968/4. sz. I. 8. A 
KSZT 27/14/1967. sz. határozatával megszün-
tette az adminisztratív úton biztosított közpon-
tosított fuvarozást A Nógrád megyei Szállítási 
Bizottság április 8-án tartott ülésén úgy határo-
zott, hogy Salgótarjánban a TÜKER-telepen a 
központosítást továbbra is fenntartja. 
25 Közlekedési Közlöny, 1968/6. sz. II. 11. 
26 Kaposvár körzeti állomás megnyitásával 
megszűnt Bárdudvarnok, Cserénfa, Kaposmérő, 
Kaposújlak, Magyaratád, Orci, Patalom, Répás-
puszta, Szentbalázs, Toponár és Zimány közsé-
gek kocsirakományú áruforgalma. 
Karcag körzeti állomás megnyitásával Berek-
fiirdő, Cserhát, Karcagi puszta és Karcag vásár-
tér kocsirakományú áruforgalma szűnt meg. 
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Kaposvár és Karcag körzeti állomások nem a 
rendszer gazdaságosságát voltak hivatva igazol-
ni, hanem elsősorban a fuvarozó és a fuvaroztató 
közkitti új viszony kialakításához nytijtottak se-
gítséget. (IGzlekedési Közlöny, 1968/8. sz. 11 25.) 
27 Közlekedési Közlöny, 1968/9. sz. III. 3. 
28 Közlekedési Közlöny, 1968/14. sz. IV. 7. 
29 Közlekedési Közlöny, 1968/21. sz. V. 26. 
3° Közlekedési Közlöny, 1968/24. sz. VI. 16. 
31 Közlekedési Közlöny, 1968/26. sz. VI. 30. 
32 A mezőgazdasági, élelmiszeripari és erdé-
szeti ágazatok közös felügyelet alá vonásával az 
ország gépjármű-kapacitásának jelentős része egy 
minisztérium felügyelete alá került. Számokban 
ez azt jelentette, hogy az AKÖV-állomány csak-
nem 60%-ának megfelelő tehergépkocsi kapaci-
tás és 67563 pótkocsi állt e három ágazat rendel-
kezésére. Ezenkívül a mezőgazdasági termelőszö-
vetkezetekben 68 ezer kettős fogat is volt. (Az 
ÉPFU 1800 tehergépjárművel és 900 lófogattal 
rendelkezett. Közlekedési Közlöny, 1968/36. sz. IX. 
8.) 
33 Közlekedési Közlöny, 1968/39. sz. IX. 29. 
34 Közlekedési Közlöny, 1968/45. sz. XI. 10. 
35 Közlekedési Közlöny, 1969/4. sz. I. 26. 
Képek és ábrák melléklete  
36-37 Közkkedisi Közkiny, 1969/9. sz. III. 2., 19. 
sz. V. 11. és 24. sz. VI. 15. 
38 Közlekedési Közlöny, 1969/12. sz. III. 23. 
39 Közlekedési Közlöny, 1969/15. sz. IV. 13. 
443-41 Közlekedési Közlöny, 1969/22. sz. VI. 1. 
A MASPED 1969. december 17-én konténeres 
szakmai bemutatót tartott Pápán. 
42 A Központi Szállítási Tanács 1969 júliusá-
ban a Szigetvári Konzervgyárban kísérleti rako-
dólapos rakodási bemutató tartott. A bemutatón 
a résztvevők a feladótól a címzettig figyelemmel 
kísérhették a rakodólapon elhelyezett küldemény 
útját. (Közlekedési Közliiny, 1969/25. sz. VI. 22.) 
43 Közlekedési Közlöny, 1969/33. sz. VIII. 17. 
44 Közlekedési Közlöny, 1970/10. sz. III. 8. 
45 Közlekedési Közlöny, 1970/11. sz. LII. 15. 
46 Közlekedési Közlöny, 1970/12. sz. III. 22. 
47 Közlekedési Közlöny, 1970/19. sz. V. 10. 
48 Közlekedési Közlöny, 1970/20. sz. V. 17. 
49 Közlekedési Közlöny, 1970/21. sz. V. 24. 
50  Közlekedési Közlöny, 1970/25. sz. VI. 21. 
51 Közlekedési Közlöny, 1970/35. sz. VIII. 30. 
52 Közlekedési Közlöny, 1970/42. sz. X. 18. 
53 Közlekedési Közlöny, 1970/51. sz. XII. 20. 
54 Közlekedési Kizkiny, 1971/13. sz. III. 28. 
Nagyobb mértékben  vállalja M a köziti közlekedés a rövidtávú fuvarozásokat a vasúttól! 
A Közlekedés- és Postaügyi Minisztériumban f. évi no-
vember hó 5-én a közhasználatú autóközlekedés vezetői, 
a közületi tehergépjárműveket üzemeltető vállalatok fel-
ügyeleti szerveinek a képviselőt, továbbá az érdekelt mi-
nisztériumok és országos főhatóságok kiküldöttei nagy 
Jelentőségű tanácskozást tartottak. 
A tanácskozás feladata az volt, hogy meghatározzák - 
időben - a tell es a kora tavaszi közúti forgalomra való 
felkészülést, s egyúttal megvizsgálják azt is, milyen segít-
séget nyújthat a jövő év során a közúti közlekedés a vasút 
számára. Az értekezlet résztvevői egyúttal a jövő évi 
nyári-őszi forgalommal kapcsolatos egyes kérdéseket is 
megvitatta. 
A tanácskozáson Kiss Dezső közlekedés- Os postaügyi 
miniszterhelyettes tartott beszámolót. A miniszterhelyet-
tes a többi között megállapította, hogy az idén ez ideig 
a közúti közlekedés általánosságban teljesítette áruszállí-
tási feladatalt, s ez egyben biztosíték az év  hátralevő ré-
szében még várható igények kielégítése tekintetében is. 
A munka sikerét főként az tette lehetővé, hogy - a kor-
szerű fuvarozási módszerek szeles körű használata mellett 
- a közhasználatú feladatok elvégzésébe mind nagyobb 
mértékben kapcsolódtak be a mezőgazdasági üzemek es az 
egyéb közületek. Ily módon számos, ez  ideig kihasználat-
lan fuvarozási kapacitás hasznosítása vált lehetővé. A jó 
munka eredményeként ezzel sikerült az év elején a szál-
lítási mérlegben még mutatkozott kapacitáshiányt pótolni. 
Az elért eredmények jelentőségét fokozza az a körül-
mény, hogy a fuvarozási kapacitás említett növelése nem 
adminisztratív intézkedésekkel történt. Elsősorban meg-
győzéssel, megfelelő anyagi ösztönzéssel, magas színvonalú 
szel vezési munkával vált lehetővé az ország tehergép-
jármű-állományának a mozgósítása az áruszállítási felada-
tok hiánytalan elvégzése érdekében. 
A beszámoló a soron következő feladatokkal kapcsolat-
ban hangsúlyozta, hogy Wen, továbbá általában a jövő 
év során, az eddigieknél még nagyobb mértékben kell 
biztosítani a közúti fuvarozó vállalatok gépkocsijainak 
szervezett felhasználását. Ezzel egyidejűleg a téli hónapok 
során a mezőgazdasági üzemek és a közületek fuvarozási 
kapacitását elő kell készíteni a jövő évi nagy forgalom 
lebonyolítására. 
Különösen fontos, hogy a közúti közlekedés a jövő év-
ben - az eddigiekhez képest - nagyobb mértékben biz-
tosítsa a vasút tehermentesítését. Ennek keretében főként 
arra kell törekedni, hogy a rövid távolságú vasúti fuva-
ronfisokat a közúti közlekedés fokozatosan átvállalja. 
Emellett - a rövidtávú fuvarozásoknál - ki kell kap-
csolni a vasúti fel- es elfuvarozásokat Os a lehetőségek-
hez képest a közvetlen közúti aa-uszállításra kell berendez-
kedni. 
A várható nagy feladatok sikeres teljesítése végett to-
vábbra is szükség van a fuvaroztatók, valamint a teher-
gépkocsikat üzemeltető szervek megértő segítségére, ye-
liik szoros együttműködés kialakítására. Ennek keretén 
belül nagy gondot kell fordítani a fuvarozások tervszerű-
ségének biztosítására, s ebben a vonatkozásban a fuvaroz-
tató üzemek es vállalatok részéről még sok a tennivaló. 
Befejezésül a miniszterhelyettes hangsúlyozta még, hogy 
a jövő évben is várható anyag- és alkatrészhiányt ésszerű 
-gépkocsl-selejtezésekkel kell csökkenteni. KAI* például ér-
tékes anyagokat és alkatrészeket olyan tehergépkocsikba 
beépíteni, amelyek általános műszaki állapotuk folytan 
egyébként is gyakran üzemképtelenek. 
Az értekezlet résztvevói megvitattak az elhangzottakat 
és a többi között köszönetet mondtak a közhasznalatil 
autóközlekedés sikeres munkájáért. A hozzászólók hang-
súlyozták, hogy a jövő évre vonatkozóan tovább kell fo-
kozni a munka tervszerűségét, a fuvarozók és a fuvaroz-
tatók közötti együttműködést, elsősorban a vállalatok ás 
üzemek termelési feladatainak elősegítése érdekében 
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A közúti ellenőrzés tapasztalatai 
A Közlekedes- is Postaügyi Minisztérium Autőfelügye-
lete a közelmúltban, október 5-én, országon  értekezletet 
hívott össze, azzal a feladattal, hogy azon a közúti ellen-
őrök megvitassak a közúti ellenőrzések során szerzett 
tapasztalatokat. A tanácskozáson a Közlekedés- és Posta-
ügyi Minisztérium kiküldöttei is részt vettek. 
Az értekezleten elhangzottakból kitűnt, hogy az ország-
úti ellenőrzések során a helytelen fuvarszervezések, indo-
kolatlan kereszt-fuvarozások, ugyancsak indokolatlan 
tiresfutisok tömegével találkozunk es nagy számban fed-
nek fel helytelenül kiadott sürgősségi  igazolás vagy jogo-
sulatlan vállalatvezetői nyilatkozat alapján végzett fu-
varozást is. Mindez azt bizonyítja, hogy a szabálysértési 
eljárások során kiszabott büntetések egymagukban nem 
javitják meg a közúti közlekedést, nem szüntetik meg az 
itt felmerülő hiányosságokat. A statisztikát vizsgálva 
ugyanis megállapítható, hogy a gépjármű-allomány növe-
kedésével párhuzamosan, sőt annál nagyobb mértékben 
mutatkoznak szabálytalanságok a  közúti fuvarozásokkal 
kapcsolatban. 
A fennálló kedvezőtlen helyzet oka az, hogy az érdekelt 
felügyeleti szervek nem járnak el mindig megfelelő gon-
dossággal az irányításuk alá tartozó vállalatok és üzemek 





Az értekezlet résztvevói a többi között rámutattak, hogy 
a fuvarozások szervezése a közúton ina még nem kielé-
gítő. Ebből következik például az is, hogy viszonylag gya-
koriak a keresztirányú fuvarozások. Emellett az ellenőrök 
gyakran állapítanak meg tires futásokat, aminek oka az, 
hogy az érdekeltek nem tartják meg a bejelentkezésre vo-
natkozó szabályokat. Ugyancsak gyakoriak az  indokolat-
lan sürgősségi igazolások is. 
Az értekezlet résztvevői hangsúlyoztak, hogy a  szabály-
talanságok megszüntetése érdekében különösen fontos a 
területileg illetékes szervek jó munkája. Ebben a vonat-
kozásban a Közlekedés- es Postaügyi Minisztérium Autó-
felügyelete számít a megyei szállítási bizottságok hat-
hatós segitségére is. Ennek érdekében a közúti ellenőrök 
utasítást kaptak, hogy az általuk felfedett szabálytalan-
ságokat a területileg illetékes Megyei Szállítási Bizott-
ság tudomására hozzak. 
Az előbbieken túlmenően nagy szükség van az érdekelt 
felügyeleti szervek, a minisztériumok és országos főható-
ságok hathatós támogatására, közbelépésére is. Enélkül 
nem képzelhető el, hogy a közúti fuvarozások terén ta-
pasztalható szabálytalanságokat illetően számottevő ja- 
vulás következzék be. Reméljük, hogy a Közlekedés- éa 
Postaügyi Minisztérium Autófelügyelete a tárcákkal és a 
helyi szervek.kel egyetértésben mielőbb kedvező eredmé-
nyeket ér majd el ezen a téren. 
I. ábra (az előző oldalon) 
1964 NOVEMBERÉBEN AZ AUTOKOZLEKEDÉS 
VEZETŐI, A FUVAROZTATOK KÉPVISELŐI ES 
A MINISZTÉRIUMOK, FŐHATÓSÁGOK  
KIKÜLDÖTTEI NAGY JELENTŐSÉGŰ  
TANÁCSKOZÁST TARTOTTAK 
Akadályozzák meg a jogosulatlan 
fuvarozásokat! 
Ellenőrizzék a tehergépkocsik 
igénybevételére vonatkozó 
szabályok betartását!  
2-3. ábra (felül és balra) 
A KÖZÚTI FUVAROZÁS ADMINISZTRATÍV 
KORLÁTOZÁSÁT MÁR SEM FELHÍVÁSSAL, 
SEM SZIGORÚ INTÉZKEDÉSEKKEL NEM 
LEHETETT BETARTATNI 
BELVEDERE 
2001/XIII. 5-8. 	77 
4. ábra MEGYÉNKÉNT IS TÖBB HASONLÓ ELOKESZÍTO TELEPRÓL KELLETT 
A FUVAROZÁST LEBONYOLÍTANI 
A magánfuvarosok foglalkoztatásáról 
Az áruszállítási feladatok maradéktalan elvégzése fel-
tétlenül szükségessé teszi az országban rendelkezésre álló  
fuvatozási kapacitás alapos feltárását és hasznosítását a 
népgazdaság érdekében. Ebből a szempontból még mindig 
nem hanyagolható el az iparengedéllyel rendelkező magin-
fuvarosok bekapcsolása a szervezett fuvarozásokba. 
A magánfuvarosok tevékenységének a rendszeres ellen-
őrzése, működésük időközi felülvizsgálata, általában a 
magánfuvarozások lebonyolításának a szabályozása a he-
lyi államigazgatási szervek hatáskörébe tartozik. Ebben 
a vonatkozásban különösen fontos, hogy a megyei tanácsok 
— egyetértésben a megyei szállítási bizottságokkal, illető-
leg az autóközlekedési vállalatokkal — módszeresen 
gondoskodjanak a magánfuvarozási tevékenység gazdasá-
gos felhasználásáról. 
Előbbiekkel kapcsolatban általánosan elfogadott alapelv 
az, hogy — figyelembe véve az állami fuvarozási kapaci-
tást — a magánfuvarosok tevékenységére ma még szük-
ség van, elsősorban a lakosság, de számos vonatkozásban 
az állami vállalatok es szervek igényeinek a j6 kielégítése 
érdekében. A magantuvaros-iparengedélyek ldadesa során 
tehát elsősorban azt kell szem előtt tartani, hogy az 'adott 
helyen a rendelkezésre Alto közhasznalaja, célfuvarozási, 
továbbá közületi fuvareszközpark milyen mértékben képes 
a jelentkező igények kielégítésére. Amennyiben az igények 
meghaladják a rendelkezésre álló fuvareszköz-kapacitást, 
iparengedélyek kiadásával kell lehetővé tenni a magánfu-
varosok foglalkoztatását. A kérdésnek ezt a szakmai ré-
szét a megyei szállítási bizottságoknak kell megvizsgál-
niok, es megfelelő álláspontot kialakítva kell javaslatot 
előterjeszteniök az iparengedély kiadására jogosított ta-
nácsi szery számára. 
Előbbiekkel kapcsolatban figyelembe vehető az is, hogy 
egyes esetekben indokolt lehet idős személyek — egyéb-
ként erre rátermett — feljogosítása magánfuvarozások  el-
végzésére. Ezt a gyakorlatot követi as országban sok 
helyütt az illetékes tanácsi szerv. 
A magánfuvarozások ügyének az elbírálása során figye-
lembe kell venni azt, hogy a fuvarozási feladatok egy 
része — például egyes rövid távolságú fuvarozások 
lófogatú fuvareszközzel oldható meg a leggazdaságosabb 
módon. Az állami fuvarozó vállalatok viszont ma mar 
kismértékben rendelkeznek lófogata fuvareszközökkel, 
ezért is indokolt a magánfuvarozási lehetőség kiaknázása. 
Természetesen fontos követelmény, hogy a magánfuva-
rosok tevékenységét az érdekelt szervek rendszeresen el-
lenőrizzék. Különösen a fuvarlevél használatra vonatko-
zóan kiadott rendelkezések, továbbá az érvényes díjsza-
bás megtartásának a folyamatos ellenőrzésére van  szük-
ség. Ezek mellett ellenőrizni kell azt is, hogy a magán-
fuvarosok az adózásra vonatkozó kötelezettségüket mara-
déktalanul megtartják-e? 
Az előbbiekkel kapcsolatos feladatok  ellátása elsősor-
ban a »tenet tanácsok tarifaellenőreinek a kötelessége. 
Nekik kell tételesen megvizsgálniok azt, hogy az iparenge-
déllyel rendelkező magánfuvarosok tevékenysége minden 
szempontból megfelel-e a kiadott jogszabályoknak vagy 
egyéb kötelező előírásoknak. Vizsgálniok kell azt is, hogy 
a magánfuvarosok milyen feladatokat latnak el, megtart-
ják-e a működési körzetükre vonatkozó rendelkezéseket? 
Ismeretes, hogy as autóközlekedési vállalatok jelenleg 
is több olyan feladatot végeznek gépkocsival, amelynek a 
végrehajtása lófogata fuvareszközzel gazdaságosabb volna. 
Emellett célszerű megvizsgálni azt is, hogy egyes helye-
ken a szervezett központosított fuvarozásokba — például 
a tüzelőszállítás, a központosított vasati fel- as elfuvaro-
zás — milyen mértékben lehet bevonni a magimfuvaro-
sokat. 
Összegezve az eddigieket: feltétlenül szükség van arra, 
hogy a magánfuvarosok Is hathatósan elősegítsék a nép-
gazdaság szempontjából különösen fontos szállítások ma-
radéktalan lebonyolítását. Ezen a téren a megyei szállí-
tási bizottságokra vár a feladat, hogy a helyi körülmények 
és adottságok mérlegelése után a megfelelő álláspontot es 
gyakorlatot kialakítsák. 
Megvannak-e mindenütt az eliellitelek a megyei szállítási bizottságok jó  munkájához?  
A Közlekedési Közlöny az elmúlt időszakban többször 
Is hírt adott arról, hogy a megyei szállítási bizottságok 
működése mennyire fontos az áruszállítási feladatok si-
kéres megoldása szempontjából. Ezzel kapcsolatban utal-
tunk arra is, hogy a megyei szállítási bizottságok as or-
szág egészét tekintve jó munkát végeznek, jelentős tá-
mogatást adnak a közlekedes.' ágazatóknak 
A jó munka végzésének előfeltételei azonban egyes he-
lyeken nincsenek biztosítva. Igy van ez pl. Veszprém 
megyében, ahol a Közlekedés- és Postaügyi Minisztéri-
um rendelkezésétől eltérően a mat napig sincs a Me-
gyei Szállítási Bizottságnak függetlenített Ugyintézője. 
Erthető, hogy a Veszprém Megyei Szállítási Bizottság 
munkája ez ideig még elmarad as országos nívótól, — 
Hajdú-Bihar megyében viszont az gátolja a Megyei Szál-
lítási Bizottság munkáját, hogy a Megyei Tanács hiva-
tali szervezete keretében a szállítási előadó egyéb fel-
adatokat is kénytelen ellátni, sokszor olyan mértékben, 
hogy nem jut ideje as áruszállításokkal összefüggő kér-
désekkel foglalkozni. Nyilvánvaló, hogy ilyen körülmé-
nyek között a munka megfelelő eredménye sem bizto-
sítható. 
Az előbbiekre felhívjuk az érdekeltek figyelmét vala-
mennyi megyében. 
Ankét a zöldség- és gyümölcsszállítós időszerű kérdéseiről 
A Közlekedéstudományi Egyesület Gépjárműközleke-
dési Szakosztálya Kecskeméten „A zöldség- es gyümölcs-
szállítás időszerű kérdései, különös tekintettel  Bács-
Kiskun megyére" címmel nemrégiben ankétot rendezett. 
Az ankét vitavezetője Hidasi György, az Autóközlekedési 
Vezérigazgatóság vezérigazgatóhelyettese, .előadója pedig 
Zahumenszky József, az Autóközlekedést Vezérigazgató-
sag osztályvezetője volt. 
Az előadás szerint a zöldség- és gyümölesszállitits min-
den évben nagy feladatok elé  állítja az autóközlekedést, 
ugyanis a gyors érés, a szedés nehézségei, a  csomagolás 
igényessége, a romlási veszély, stb. speciális fuvarozási 
problémákat vet fel. Külön nehézséget jelent, hogy a 
zöldség-, gyümölcsszedés idején nincs mindig elegendő 
fuvareszköz. Ezért fontos az autóközlekedés három nagy 
szektora —  közhasználatú, célfuvarozási  ás közületi — 
közötti koordináció megteremtése, fuvareszközatcsopor-
tositásolt, fuvareszközfelajánlások megfelelő arányú esz-
közlése, továbbá a vonatkozó  fuvarozások korszerű helyes 
megszervezése. 
A termelők es felvásárlók feladatairól szólva a belső 
árumozgatások, a termelő- és begyűjtőhelyek, valamint a 
begyűjtőhelyek is a kereskedelem, illetve a konzervgyá-
rak közötti fuvarozási igények problémait fejtegette,  meg-
állapítva,  hogy a termelőknek és a felvásárlóknak fon-
tos feladata a begyűjtó'helyek kijelölése előtt a vcoatisi 
körzetek helyes, időbeni  megállapítása. Példaként horta 
fel, hogy.  Bács-Kiskun megyében az elmúlt évben 20-25 
km átmérőjű vonzási körzet alakult Id 14 nagy begyűjtő-
hely körül. A fuvarozások időbeni és maradéktalan lebo-
nyolítását segíti elő, ha a termelők a 25 mázsán aluli dru-
rnennyiségeket saját  fuvareszközükkel fuvarozzák a be-
gyűjtési helyre. Megoldandó feladat: 
a göngyölegellátás szervezettségének biztosítása, 
melynek elmaradása  a zöldség-gyümölcsszedés folyama-
tosságát akadályozza; 
— az átvevőhelyeken  a mérlegelés es a minőségi átvétel 
gyors elvégzése előfeltételeinek megteremtése, mely a fu-
vareszközök improduktív várakozási idejét csökkenti; 
a begyűjtőhelyeken es a  konzervgyárakban a szíittsé-
ges nagyságú tárolótér biztosítása; 
— a gépesített szedés, rakodás és csomagolás technoló-
giájának kialakítása. 
A fuvarozók feladatai közül kiemelte az autóközlekedés 
is a eastit napi operativ kapcsolatának és kooperációjá-
nak fontosságát. Javasolta, hogy a közhasználatú auto-
közlekedés áru- és menetirányító szolgálatát as egyes 
csomópontokon jelentkező vasúti kocsihiányok figyelem-
mel kísérésére is használják fel, továbbá, hogy a megyei 
szallitási bizottságok, valamint a KSZT keretében szer-
vezeit Operatív Szállítási Bizottság az illetékes területen 
végzett szúrópróbaszerű ellenőrzésekkel alapozzak meg 
as eléjük kerülő kérdésekben döntéseiket — az esetleges 
túlzott fuvareszköz-igénylések kielégítésének megakadá-
lyozása érdekében. A fuvarozók részéről néhány feltétle-
nill megoldandó probléma: 
a közhasználatú célfuvarozási és közületi helyi, vala-
mint helyközi szabad fuvarozási kapacitás felhasználása 
a közúti áru- és menetirányító szolgálat révén; 
a termelőkkel es a begyú'jtőhelyekkel összehangolt lép-
csőzetes tehergépkocsi-kiállItas; 
as egyes áruféleségeknek megfelelően pótkocsik és bil-
lenős tehergépkocsik felhasználása; 
a tehergépkocsik megfelelő műszaki állapotban tartása; 
a fuvarozások szervezett lebonyolítását biztosító  cent-
rális  is decentralizált végrehajtás kialakítása. 
A vitaindító előadást termékeny vita követte, melynek 
végén az előadás és a hozzászólások tartalmat figyelembe 
vevő javaslatokat fogadtak el, Os ezeket bevezetés, Illetve 
végrehajtás céljából illetékes helyre továbbítják 
Az idén az előző éveltnél nagyobb  zöldség- és gyümölcs-
termésre kell számítani, ennek megfelelően nagyobbak 
lesznek a fuvarozási feladatok is. Ilyen körülmények kö-
zött nagyon jó kezdeményezés volt a Közlekedéstudomá-
nyi Egyesület részéről as ankét összehívása, a feladatok 
megbeszélése. Megállapítható, hogy as ankét hasznos és 
tanulságos volt, a tudományos tartalrnán felül operatív 
kérdésekkel is foglalkozott, hasznos javaslatokat eredmé-
nyezett, amelyeknek megvalósítása megkönnyítheti a vár-
hatóan nagy volumenű zöldség- ás gyümölcsszállítási fel-
adatok maradéktalan, időbeni elvégzését. 
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A MAGÁNFUVAROSOKAT MINDEN IGYEKEZET 
	
MÉG 1966-BAN IS ELŐFORDULT , HOGY EGY-EGY 
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MEGYÉBEN A SZALLITASI ELŐADÓK MUNKAFEL- 
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A közúti közlekedés története 
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8. ábra GÖNGYÖLEG, AZAZ ORES REKESZEK 
	
9. ábra AZ AKÖV-OK EREDMÉNYES MUNKÁJÁ- 
SZÁLLÍTÁSA VASÚTON 
	
HOZ AZ AVIG IS HOZZÁJÁRULT 
Eredményes az AVIG Áruirányító Szolgálat működése 
A megnövekedett fuvarozési igények teljesebb kielégf-
tésére és a rendelkezésre Alto fuvareszközök gazdaságo-
sabb kihasználására irányuló közlekedéspolitikai célkitű-
zések végrehajtásaképpen évekkel ezelőtt bevezetett köi-
pontositott vasúti fel- és elfuvarozas, szerződés alapján el-
vállalt specifilis vasub fel- és elfuvaronis, továbbá 
építési anyagok keretszerződés alapján történő szállítmá-
nyozása a kezdeti időszakban a feladat bonyolitaisfival 
rnegbízott közhasználatú autóközlekedésre olyan terhet 
rótt, amellyel ac adott körülmények között megbirkózni 
nem tudott. Bizonyos mértékű visszaesés rnutatkozott — 
többek között — at egy vault' kocsira .6 rakodási időt 
és a késetten kirakott vatalti kocsik száralékos arányát 
illetően. 
A helyzet megváltoztatesa, a feladatok maradéktalan 
ellsitása a közhasználatú autóközlekedés részéről hatékony 
intézkedések megtételét igényelte. 1963. as, nyarsin 
hozták at Autóközlekedési Vezérigazgatóság Áruirányitó 
Szolgátatát, melynek fő feladatát a nagyobb egységű "aa-
Úti  (irányvonat, fordavonat stb.) futásá-
nak figyeleinrnel kisérésében és Cc autöközlekeddied vál-
lalatok felé történő előjelentésében, tovibtui ez  egy'  vasúti 
kocsira es& tényleges rakodási idő megfelelő intézkedé-
sekkel való csökkentésében jelölték meg. 
Az eddig végzett munka eredményeit értékelve meyAl-
lapftható, hogy a Szolgálat a f6 feladatait teljesitette. Igy 
1964-ben 442 971 vasúti kocsit, at össunennyiség 
71,6%-át, 1965-ben 419 634 vastill kocsit, az dessznennyi-
ség 65,2%-it jelentette elő (az előjelentett vaseti kocsik 
azinninsk 1965-ben  történt csökkenését annak az alap-
elvnek érvényesülése idézte elő, hogy az egyedi vasüti 
koesik előjelentése a MAV kötelessége); 
1964-ben 1651 ininyvonat its 1114 fordavonat, 1965-ben 
1319 irányvonat és 859 fordavonat futását kísérte figye-
/emmel és jelentette elő at AKOV-öknek. Az előjelen-
tési idődtlag ezeknél a vonatoknál 1964-ben 12,39  óra. 
1065-ben pedig mar 21,51 óra volt; 
a közúti és vaniti közlekedést ágazat kapcsolata jelen-
tős rnértékben megjavult, a területi végrehajtó szervek 
kapcsolata egészségesen fejlődött, keuletét vette a komp-
lezbrigad-rnozgalorn; 
a legfontosabb bánya-gótpontokon — a bányafelelősi 
hálózat megszervezése folytán — az előjelentések meg-
bízhatókká váltak; 
szervezettebbé 	ac tram,- is fordavonati továbbittisi 
rend: az illeték. AKOV előzetes tudonvlsával és hoe-
sitjárulsisival irányítanak ilyen vonatokat a hatáskörébe 
tartozó vasútallorriesokra; 
a zeilfolt vastiti pályaudvarok tehermententése érdeké-
ben 1964-ben 290 vasúti kocsit, 1965-ben pedig 96 vaultl 
kocsit ininyttottak At — birság nélkül — nuts vault-
sillomitsra (Meg papír- As kdküldernények). Az fitintnyf-
tes folytán keletkező rnegtakarítás összege 290 000, illetve 
96 000 Ft volt; 
a központontott és egyéb vasútállornásokon az 
AKOV-ök fel- é elfuvarouisi tevékenységének állandó 
ellenőrzese révén számos olyan hiányosság feltárása — 
Es azzal kapcsolatban a szül.éges intézkedések meet& 
tele — történt Inez, arrielyek a tevékenység garrie*ágod 
es szervezett bonyolitasilt akadályozták; 
a nern tervezhető, improduktiv költségek (kocsbillis-
pénz, kényszerkiraked díj stb.) jelentős mértékben csök-
kentek; 
Ca AKOV-ilk részére több vasiltallomilson bérelt rakte-
rületet vault' telefont, rakodómunkásokat, külön tolató-
otozdonyokat biztosítottak. 
A Szolgálat árbevitele abszolút számban neon mutat-
ható Id. Munkilkinak eredményessége a vasúti és a  kötött 
közlekedési igazat, valamint a fuvaroztatók árbevételé-
ben realizálódik. Igy a fuvareszközgazddlkodásban (1965- 
ben a vault értékelése szerint 22 rnillió forint), a kraal-
Allaspénz éc kényszerkirakási díj csökkenésében (22 381 000 
Ft nettó megtakarítás) es a fuvarozási igények nagyobb 
mennyiségű és jobb minőségű kielégítésében. 
Az eddig végzett eredményes munka at utóbbi időben 
lehetővé tette a Szolgálat fő feladatainak kiterjesztését: a 
közhasználatú autóközlekedés egész vasúti fel- és elfuva-
rotas' tevékernységének operatic irányításira  ős ellenőr-
zésére; a közlekedési Agazatok As a fuvaroztatók komp-
lexbrigfid-mozgalmának kiszélesítésére, a teljes kooperá-
ció biztosítására; at egységea darabárufuvarozás felada-
tainak átvétele kapcsán a szükséges operatic tevékenység 
ellátására. 
Általánosságban rnegiallapitható, hogy a közhaszrillitri 
autóközlekedés firuirAnyító szolgálatának a lét.ltése 161 
mfiködik, beváltotta at ehhez ffin5tt reményeket. Killi5- 
nikien nagyra kell értékelni azt, hogy erAltal jelentős 
mértékben megjavithat6 volt a vault te a közhasználabli 
autóközlekedés kooperációja, túlcá. nélkül állítható, hogy 
a két közlekedési Agazat ma mar szoros együttműködés-
ben hitja el feladatait. Ebben jelentős szerepe can az 
autóközlekedési áruirányító .olgálatnak. 
Jelentősek — bar több vonatkozásban még csak kezde-
tlek — at eredrnények a fuvaroztatókkal való együttmd-
ködés kialakításiba. Az itt végzett munkát jelzik, holly 
mar eddig is egyrészt jól műkődő komplesbrigadokat 
sikerült létesiteni, másrészt pedig a mindennapi mun-
kában is jó rnunkakapcsolat kialakftása yell lehetővé a 
fuvaroztatókkal. Ahhoz, hogy at áruirányító szolgálat ed-
digi eredményeit a jövőbe,ri fokozh.sa, szükség can erra, 
hogy a fuvarortatókkal veló együttműködés terén a szol-
gálat dolgozói további előrehaladást biztositsanak. 
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A MÁV—AKÖV komplexbrigádok munkájáról 
Olvasóink előtt ismeretes, bogy központosított vasút-
inomási fel- és elfuvarozás gazdasági eredményeineklo-
kozását nagyban elősegítette a MAV-AKOV kompiexbri-
glaok működése. Tevékenységük as elmúlt esztendőben 
millió forint megtakarítást eredményezett. Jelenleg 
az országban 121 komplexbrigad van. 
A komplexbrigfidok az idén is eredményesen akarnak 
dolgozni . Ezt célozza a MÁV Vezérigazgatóság főmet -
Irányítói és főttruirányítói, valamint az Autóközlekedési 
Veaérigazgatőság főmenetirányítói között a közelmúltban 
snegkötött komplexbrigád-szerződés, melyben a központi 
szolgálat megjavítása érdekében as alábbiakat vállalták: 
Az előjelentési idő átlagát 2%-kal növelik; 
A forda- ée lrányvonatok akadálytalan közlekedteté-
se érdekében a menettartamot 3%-kel csökkentik; 
Az állomásokra előírt kezelési időt 10%-kal csök- 
kentik; 
A késett, kirakatlan kocsik számat 5-10%-kal csök-
kentik; 
A kitakési időt 3%-kel csökkentik; 
O. A futásban levő vonatoknál as átirányításokat olyan 
Időben eszközlik, hogy az a forgalmi szolgálatnak több-
lettnunkát ne okozzon. 
A központi szervek vállalásának mintájára a külön- 
böző MAV igazgatóságok területén működő MilV is 
AKOV áru- és menettrinviték is komplexbrigád-szer-
ződést kötöttek. 
A MÁV Vezérigazgatóság, az Autóközlekedési Vezér-
igazgatóság, a Vasutasok Szakszervezete, valamint a 
Közlekedési és Szállítási Dolgozók Szakszervezete a 
komplexbrigád-mozgalom kiegészítése s a legjobban mű-
ködő brigádok munkájának elismerése es jutalmazfuta 
céljából vándorzászlókat (az országban Összesen 8 db, 
vasútigazgatóságonként 1-1 darab) alapítottak, s azt fél-
évenként fogják jutalomösszeggel együtt a legjobb bri-
gádoknak odaítélni. 
A közös vasúti-autóközlekedési komplexbrigádok mű-
ködése igen fontos fuvaroztatói szempontból is. A komp-
lexbrigádok munkája ugyanis jelentős mértékben meg-
könnylti az érdekelt fuvaroztatók munkáját, számottevő-
en hozzájárul ahhoz, hogy a. szállítási igények kielégfté-
se zökkenőmentes legyen. A komplexbrigádok eredmé-
nyes működését nagyban fokozná, ha munkájukban — 
éppen as említett előnyökre figyelemmel — maguk az 
érdekelt fuvaroztató üzemek és vállalatok is részt ven-
nének. Közös célokról, közös érdekről van  szó. Ily mó-
don kölcsönös együttműködéssel biztosítható lesz majd a 
központosított vasútállomási fel- ás elfuvarozások zavar-
talan lebonyolítása. 
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Jól dolgozik a Volán-szolgálat 
Az elmúlt fél év folyamán a közlekedés területén is 
egyre jobban érezhető az új gazdasági mechanizmus ha-
tása. A nagyobb fuvaroztatók megszerzése érdekében a 
fuvarozók szolgaItatásaikat bővítik es munkájuk minőségi 
tényezőinek fokozottabb fejlesztésére törekszenek. 
A piac megszerzése, a fuvaroztatók minőségi kiszolgá-
lása érdekében — a gazdaságirányitasi rendszer alapelvei-
nek megfelelően — a fuvarozók és fuvaroztatók kapcsolata 
tartalmában is megváltozott. A fuvarozások megbízható 
es pontos teljesítése mellett a fuvarozók a mellékszolgál-
tatások bevezetését, maid ezek bővítését igyekeznek egyre 
nagyobb mértékben megvalósítani. Az autóközlekedés 
ezért — amint ismeretes — a lakossággal való érintkezé-
sének kiszélesítése érdekében hatékony es rugalmas, ke-
reskedelmi kapcsolatot biztositó fuvarvállaló-iroda háló-
zatot hozott létre. Az iroda-hálózat felállítását az Autó-
közlekedési Tröszt fokozatosan végezte, jelenleg az or-
szág területén különböző helységekben, áltaiában azonban 
a megyeszékhelyeken, mintegy 26 utazási, szállítmányo-
zási és kereskedelmi Volán-iroda működik. 
Az iroda-hálózat sokrétű tevékenységéről a következők-
ben néhány kiragadott példát ismertetünk: 
A menetrend szerinti autóbuszjáratok mellett az autó-
közlekedési vállalatok Volán-irodai az utazóközönséget 
csoportos társasutazások szervezésével, szállás es étkezés 
biztosításával, valamint szállodai szobafoglalással is ki-
szolgálják. Több helységben megszervezték az autóbusz-
szal, illetve mikrobusz-szerelvénnyel történő városnézést. 
A lakosság körében kedvező fogadtatásra talált a sport-
rendezvényekre való jegyelővétel. Az autóbuszközlekedés 
a különleges igények kielégítésére is gondot fordít. them-
be állította a HOTEL-autóbuszt, amelyen éjszakai utazás 
is biztosított, 
A Volán-irodák a teherfuvarozázban is új szolgáltatá-
sokkal állnak a fuvaroztatók rendelkezésére. Érdekes kez-
deményezés a különböző használati, valamint ajándéktár-
gyak megvácarlása néhány kijelölt nagyvárosban, ezek 
szükség szerinti csomagolása, majd házhoz  szállítása. 
Ezeket a megrendeléseket készpénzbefizetés ellenében 
bármelyik kereskedelmi iroda felveszi, illetve továbbítja. 
Az irodákban az emlitett szolgáltatás keretében elküld- 
hető tárgyak felsorolását a megrendelő bármikor meg-
tekintheti. 
Az Utazást Szállítmányozási és Kereskedelmi Központi 
Iroda, valamint a kaposvári, székesfehérvári és veszprérn1 
kereskedelmi irodák felvesznek olyan megbízásokat is, 
amelyek keretében a balatoni es a velencei tavi vikend-
házépítésekhez az irodában megtekinthető anyagmintak 
alapján a megbízók megrendelhetik a szükséges építőanya-
gokat, valamint alzok fuvarozását es rakodását. 
Valamennyt ybda felvilágotítást A és megrendelést 
vesz fel special' gépszállításra is.' 
A sokrétű feladatok mellett as autóközlekedés vezetői 
az irodahálózatot felhasználják az egységes clarabárufu-
varozás által nyújtott szolgáltatasok további kibővítésére 
is. Az irodák pl. a lakosság részére információval szolgál-
nak a darabárukiildemények fuvarozásáról. A kereske-
delmi irodákban a jörtőben be lehet szerezni 'előre nyom-
tatott pdstai levelezőlapokat, amelyek segítségével a lakos-
ság fuvarozási igénybeijelentése nagymértékben egyszerű-
södik. Az irodák tehát e vonatkozásban úgy működnek, 
mint g  közelmúltban kialakított postaképviseletek.' To-
vábbi újítás: a szombathelyi Volán-irodában a darabáru-
küldemények helyben történő felvétele érdekében kézirak-
tárt állítottak fel, ahonnan a fuvaroztatók feladott kül-
deniényeit az autóközlekedés menetrend szerinti járatalval 
néhány napon belül eljuttatja a rendeltetési helyre. Ezt a 
kezdeményezést a többi Volán-irodára is fokozatosan ki-
terjesztik. 
A néhány példa is mutatja,' hogy a közhasználatú autó-
közlekedés — a gazdasági irányítás rendjének megfe-
lelően — minden rendelkezésére Alló eszközt es lehetőséget 
felhgsznál a megfelelő kapcsolat és együttműködés kiépí-
tésére a fuvaroztató felekkel. Különösen jelentós a lakos-
ság igényeinek jobb kielégítését biztosító munka és as 
e téren már ez ideig is elért eredmények. Mindezt össze-
vetve, megállapítható, hogy autóközlekedésünk jól fetal 
meg !a változott követelményeknek, mindinkább  nagyobb 
mért4kben szem előtt tartva azt az elvet, hogy minden-
kor és minden helyen elsősorban a fuvaroztató felek igé-
nyeinek megfelelően kell eljárnia. 
10. ábra (előző oldalon, balra felül) 
A DARABÁRU-FUVAROZÁS ÁTSZERVEZÉSE 
1966. JANUÁR 1-JÉN KEZDŐDÖTT ÉS 
1967. SZEPTEMBER 1-JÉN FEJEZŐDÖTT BE 
11. ábra (előző oldalon, alul) 
A KÖZÚTI-VASÚTI ÖSSZETETT FUVAROZÁS 
LEBONYOLÍTÁSÁNAK ALAPFELTÉTELE A 
KÉT FUVAROZÓ VÁLLALAT HARMONIKUS 
EGYÜTTMŰKÖDÉSE 
13-14. ábra (előző oldalon felül és jobbra) 
1969-BEN AZ ORSZÁG MINDEN RÉSZÉN 
MEGNYITOTTAK A VOLÁN-IRODÁKAT 
„VOLCV.irodák 
az ország minden részében! 
1.4.9441, 51.2/4.79,94441 	1922.44.1.2. KYpook 16642 
1.81,44. AL, Leda kk. 30. 
Telefsa 123 171, 31 4902 
Telex MO. 659 
12. ábra (felül) 
AZ 01 GAZDASÁGIRÁNYÍTÁSI RENDSZERBEN 
A VOLÁN-VÁLLALATOK A MINŐSÉG JAVÍTÁSÁN 
KÍVÜL A SZOLGÁLTATÁSAIKAT IS BŐVÍTETTÉK 
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A megyei szállítási bizottságok feladatairól 
— Dr. Csanádi György fogadása az At:VS;(1E66w — 
 
  
Dr.  Csanádi György közlekedés- ás postaügyi miniszter 
I. h6 24-én a Magyar Autóklubban munkaebéden lane 
vendégül a megyei tanácsok végrehajtó tazottsitgainak el-
nökhelyetteseit a megyei szállitási bizottsági elnököket. 
A munkaebéden, illetőleg tanácskozáson megjelent Dallas 
Ferenc, elsó miniszterhelyettes, a Minisztertanács Tanács-
szervek Osztályinak a vezetője, Rödönyi Károly közleke-
dés- és postaügyi miniszterhelyettes, valamint a Közleke-
dés- és Postaügyi Minisztérium több vezetője. 
A  tanácskozáson a közlekedés- Os postaügyi miniszter 
méltatta a megyei szállítási bizottságok köszönetet Er-
dem16 munkásságát és ezért a tares elismerését fejezte ki. 
Hangsúlyozta, hogy a bizottságok számottevő mértékben 
közreműködtek az elmúlt évek szállítási nehézségeinek az 
áthidalásában és mindenkor a népgazdasági érdekeket 
tartva szem előtt munkálkodtak azon, hogy a közlekedés 
S szillItasi igényeket kapacitása ésszerű felhasználásával 
elégíthesse id. A megyei szállitási bizottságoknak nagy 
részük van abban, hogy az utóbbi évek során kialakult 
közlekedési szemléletű közvélemény megértéssel és cse-
lekvő  támogatással kíséri a kormányzati közlekedéspoli-
tika Iclalakítását. 
Az 1968. évi feladatokról szólva a miniszter hangsú-
lyozta, hogy ez az esztendő a Széchenyi-féle közlekedés-
Politikát felváltó tij magyar közlekedéspolitikai elvek meg-
Yitatásfmak az időszaka. Ebben a megyei szállítási bizott-
ságok hozzáértő, a gyakorlati tapasztalatokat jól haszno-
sító közreműködése igen számottevő lehet. A vasút kor-
,Ssertattése, a közlekedés egészében a közúti közlekedés 
részarányának a növelése, valamint a közlekedés devlza-\ 
kímélő es devlz.nr.rző szerepének a fokozása teremti 
majd meg a jövő század magyar közlekedésének az alap-
jait. 
A feladatok meghatározásakor alapvetően szem előtt 
kell tartani: ha az államok sorában nem kivanunk lema-
radni, feltétlenül meg kell valósitani koncepciónkat, hi-
szen csak ily módon lesz lehetőség korszerű közlekedési 
rendszer megvalósítására. Ma már tilágjelenség, hogy a 
különböző országok — szemügyre véve közlekedési hely-
zetüket, sajátos viszonyaikat, társadalmi As garaasági be-
rendezésüket — megfelelő javaslatokat dolgoznak ki a 
közlekedési rendszer fejlesztése érdekében. A magyar kós-
lekedést illetően sem lehet elzárkózni ez elől, hiszen ism 
egyben jelentős tényezője lehet a népgazdaság egészének 
a fejlesztése szempontjából. Ahhoz viszont, hogy a ma-
gyar közlekedéspolitikai koncepció az ország egészét és a 
részterületeket egyaránt figyelembe véve, valamennyi 
Igény kielégítésére alkalmas legyen, a megyei szállítás' 
bizottságok segitségére, sokoldalú támogatásara van szük-
ség. 
„Teljes hittel hiszem, hogy amit ma tervezünk, azt hol-
nap az élet már egyenesen követelni fog ja tőlünk. Ezért 
remélhető, hogy amit 1980-ig kívánunk a közlekedéspoli-
tikai koncepcióból megvalósítani, azt mar évekkel előbb 
képesek leszünk sikerre vinni" — mondotta a többi között 
nagyhatású beszédében dr. Csanádi György közlekedés-
es postaügyi miniszter. 
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HETI HIRADÓ 
Útmutatás a jövő évi közlekedéspolitikai feladatokra 
— Dr. Csanádi miniszter fogadta a megyei szállítási bizottsági elnököket — 
 
 
1968. november 25-én dr. Csancidi György közlekedés-
es postaügyi miniszter a Magyar Autóklubban fogadta a 
megyei tanácsok vb elnökhelyetteseit, a megyei szállítási 
bizottsági elnököket A fogadáson megjelent Horn Dezső 
a közlekedés- és postaügyi miniszter első helyettese, Föld-
vári Lased es dr. Mészáros Karoly miniszterhelyettesek, 
a Közlekedés- es Postaügyi Minisztérium főosztályveze-
tőt valamint a Központi Szállítási Tingles titkára. Jelen 
volt dr. Rupp Lajos miniszterhelyettes, a Minísztertanács 
Tanácsszervek Osztályának vezetője, valamint Urban 
Lajos az MSZMP KB Ipari és Közlekedési Osztályának 
munkatársa 
Dr. Csanádi György miniszter beszédében a többi között 
hangsillyozta, hogy a megyei tanácsok, megyei szállítási 
bizottságok es személy szerint azok vezetői rendkívül ér-
tékes munkát végeztek a közlekedéspolitikai koncepció 
kialakításában, majd as országgyűlési tárgyalás előkészí-
tésében. A nehezebb feladat azonban még hátra van, hi-
szen a következő évek, évtized feladata lesz a koncep-
cióban rögzített elvek valóra váltása. Ezzel kapcsolatban 
különösen fontos, hogy a helyi szervek vezetői a felme-
rülő igényeket, különösen a körzetesítés kapcsán felme-
rülő pénzügyi jellegű problémákat reálisan kezeljék, s 
csak a valóban legindokoltabb, népgazdasági szempontból 
legszükségesebb kérdések megoldását terjesszék elő jóvá-
hagyásra. 
Ismeretes — mondatta a miniszter —, hogy a közleke-
déspolitikai koncepció egyik fontos célkitűzése a közúti 
áruazállitas aranyának a számottevő növelese es ezzel 
összefüggésben a közúti fuvarvállalás szabadságinak a 
biztosítása. Ennek megfelelően tehát — a jogszabalyok 
adta keretek között — bármely szery gorrdoskodhat saját 
gépjárműről, ezzel elvégezheti saját feladatait es ameny-
nyiben erre lehetősége van, idegen fuvarozásokat is elvál- 
lalhat, Ebben a vonatkozásban a Közlekedés- és Poste-
ügyi Minisztérium nem kíván adminisztratív korlátozó 
intézkedéseket alkalmazni' Ugyanakkor azonban rendkí-
vül fontos, hogy az érdekelt szervek folyamatosan figye-
lemmel kisérjék a gazdaságossági szempontokat, a nép-
gazdasági érdekek tekintetbevetelet hiszen adott esetben 
karos lehet, ha felesleges új szállítási kapacitások jelen-
nek meg a közúton. Ezen a téren is érvényes az az elv, 
hogy a nagyüzem működése népgazdasági szempontból a 
legelőnyösebb, ezen a vonalon aknázhatók ki leginkább a 
korszerű szállításszervezési módszerek nyújtotta lehető-
ségek, éppen ezért a közúti árufuvarozási feladatok tel-
jesítése zömében továbbra is a kellően felfejlődött, jól 
szervezett fuvarozovallalatokra vár. 
Beszéde további részében a közlekedés- és postaügyi 
miniszter arra utalt, hogy a tárca kezdettől fogva nagy 
súlyt helyezett a megyei szállítási  bizottságok működésére, 
tevékenységére. Ezen a téren jól észlelhető fejlődés ta-
pasztalható, hiszen az akkori közlekedéspolitika célki-
tűzéseinek megfelelően a megyei szállítási bizottságok kez-
detben főként az igények kielégítésének a biztositásával, 
a különböző szállítási tervek teljesitésének az elősegité-
sevel foglalkortak. Munkájuk súlypontja ma mar a köz-
lekedéspolitikai celldtűzések gyakorlati érvényesítésére 
terelődött et Ezzel kapcsolatban különösen fontos feladat 
vár a megyei szállítási bizottságokra a közforgalmú sze-
mélyszállítás megfelelő szervezése, ezen a téren a szük-
ségletek reális megallapitása terén. 
• A megyei szállítási bizottságok ez ideig is magas szak-
értelemmel, as ügy szeretetével és megértésével láttak el 
tennivalóikat Biztosra vehetó, hogy így lesz ez ez után 
is, a közlekedéspolitikai koncepció valóra váltásának, vég-
rehajtásának éveiben — fejezte be nagghardsa beszédet 
dr. Csanadt György közlekedés-  És postalgyi miniszter. 
 
Sorban az előző oldalakon: 
15. ábra 
AZ ÚJ MAGYAR KÖZLEKEDÉSPOLMKA ÚJ 
FELADATOK ELI ALLITOTTA A MEGYEI SZALLI- 
TASI BIZOTTSÁGOKAT IS 
16-17. ábra 
ÚJ SZOLGÁLTATÁSKÉNT KEZDTE MEG 
MŰKÖDÉSÉT 1967-BEN A MŰSZAKI SEGÉLY- 
NYÚJTÓ ÉS GÉPJARMOMENTO SZOLGALAT 
18. ábra 
A KÖZLEKEDÉSPOLITIKAI FELADATOK  VÉGRE- 
HAJTÁSÁVAL KAPCSOLATBAN  1968 VÉGÉN 
CSANÁDI GYÖRGY MINISZTER SZEMÉLYESEN 
ADOTT ÚTMUTATÁST 
I 
72114-111K, a ista•rriv% L mow ifaele. 
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23. AUTÓKÖZLEKEDÉSI VÁLLALAT 
Vállal: az egész ország területén 
Exportcsonsogolasf 
lids- és műanyagburkolat készítését 
korszerű csomagolóanyagok biztosításit 
Szálliftnányozáson 
1 .. 1 	vimelőkészítést, raktirozist, 
ure.". : irutovibbitist, feladást 
Központ: Budapest, VIII., 
Kemény Zsigmond u. 14. 
Telefon: 131-605; 334-585; 335-930; 
334-126; 330-357 
A szemközti oldalon: 
19-20-21. ábra 
HAGYOMÁNYOS, KÉZI RAKODÁS 
A TEHERPALYAUDVARON 
22-23. ábra (jobbra es középen) 
A NEHÉZ KÉZI MUNKÁT FOKOZATOSAN 
ÁTVETTÉK A RAKODÓGÉPEK 
24. ábra (alul) 






NEM KELL CSOMAGOLNI! 
Mógis kirmantes a fuvarozis, 
ha szállitótartilyt használ!  
25-26. &bra (felül es jobbra középen) 
SZÉLESKORO FELVILAGOSITŐ MUNKA ELŐZTE 
MEG A SZALLITOTARTALYOK ALKALMAZÁSÁT 
A  közúti közlekedés története 
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27-28-29-30-31. Abra (az előző oldaltól a következőig) 
A KONTÉNEREK (KIS ES NAGY SZÁLLÍTÓTARTÁLYOK) ÁTTÖRÉST JELENTETTEK A HÁZTÓL HÁZIG 
TÖRTÉNŐ FUVAROZÁSSZERVEZÉSBEN 
A közúti közlekedés története 
32-33. ábra (alul es jobbra felül) 
AZ ANYAGMOZGATÁS, RAKTÁROZÁS ÉS 
SZÁLLÍTÁS TERÉN EGYARÁNT ELŐNYT JELENTETT 
A RAKODÓLAPOK ALKALMAZÁSA, DE ENNEK 
ELLENÉRE NEHEZEN TERJEDT EL 
34. ábra (jobbra alul) 
AZ ŐSZI FORGALOM SIKERES LEBONYOLÍTÁSA 
TOVÁBBRA IS NAPIRENDEN VOLT 
Kapcsolódjék be a rakodólapos csereforgalomba! 
RAKODÓLAP ALKALMAZÁSÁVAL 
gyorsabb és olcsóbb a  rakodás, gazdaságosabb a szállítás 
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FUVAROZTATÓK1 
Togyék gyorsabbá. korszorűbbi 
Ss gazdaságosabbá a közúti drain:are:6st! 
Vogy•nok részt a rakodólapos szállítási láncban I 
4■L  
FelviligesItist sé és szaktanáccsal  szolgál a budapesti 1. sz. AKOV 7. sz. üzemegysége, 
SzallItminyszervezési Osztály 
Budapest, V., Sajcsy-Zsillnszky Út 74. — Telefon: 1121-1%, 123.215 
HETI HÍRADÓ 
Nagyobb szervezettséget és jobb járműkihasználást 
az őszi forgalom sikere érdekében I 
A hét végén ülést tartott a Mezőgazdasági Szállítási 
Operatív Bizottság. Az ales napirendjén szerepelt — az 
elmúlt hetek gyakorlatinak megfelelően — a zöldség-
es gyümölcsforgalom alakulása. A bizottság tagjainak 
beszámolóiból megállapítható, hogy a zöldáru első hut-
téma lefutott, a primőrök, a kajszi- és őszibarack döm-
pingje lezajlott Eisen a héten a szállítási volumen mar 
előreláthatóan csökkenni fog. A következő héten azon-
ban megkezdődik az „igazi" őszi csúcsforgalom. Meg-
indul a paradicsom-áradat a konzervgyárakba, és az 
almaszedés, a szőlőszüret is nagy mennyiségben Igényli 
a közlekedés felkészülését, a rendelkezésre alló eszközök 
fokozott kihasználását, igénybevételét. A zoldség- ás 
gyümölcsszallítások helyzetét a következő hetekben ne-
hezfteni fogja a meginduló cukorrépaforgalom is. 
A zöldség- és gyümölcsforgalom első szakaszának be-
fejeztével feltétlenül meg kell említeni néhány olyan 
— a közlekedés helyzetét megnehezítő — kérdést, amely-
nek kiküszöbölése úgy a közlekedés, mint a népgazda-
sag feltétlen érdeke. 
A vasút és a közhasználatú autóközlekedés erőfeszí-
tései mellett az elsó hullámban jelentkező nagy meny-
nyiségű zöldség es gyümölcs elszállítása a rendelkezésre 
álló vasúti es gépkocsiparkkal megtörtént. Fennakadás-
ról különösebb jelzést nem kaptunk. Természetesen a 
közlekedés rendkívül nagy áldozatok Aran tudta csak 
a forgalom lebonyolítását biztosítani. Nehezítette a hely-
zetet az a tény is, hogy az elszállításra váró hatalmas 
árumennyiség mellett a het végén történő gépkocsi-fog-
lalkoztatás nem érte el azt a szintet, amelyet a zökkenő-
mentes munkafeltételek megkívántak volna. Előfordult, 
bogy amíg het közben 000-900 gépkocsi dolgozott a zöld-
ségforgalomban, addig a vasárnap foglalkortatott  gépjár-
művek száma alig érte el a 200-at. 
A közhasználatú autóközlekedés helyzetét a gépkocsik 
csökken6 extenzív as intenzív kihasználása is nehezftette. 
Nagyobb gondot kell fordítani a fuvaroztató feleknek a  
szerződésileg lekötött gépjárművek kihasználtságának fo-
kozására. Megfelelő szervezettség nélkül ugyanis a má-
sodik hullámban várható, jóval nagyobb árumennyiség 
elszállítása megoldhatatlan feladatok elé állítja a köz-
lekedést. 
Súlyosbította a helyzetet az előszállítások elmaradása, 
Illetőleg rendkívül kis mennyisége is. Főként nagy el-
maradás mutatkozott a kő- es kavicsszellfta.sok terén. 
Annak érdekében, hogy a jelenleg építés alatt alló Út-
hálózat és egyedi nagy beruházások anyagfelhasználását 
biztosítsuk, a zöldség- és gyümölcsszállítások, valamint 
as egyéb mezőgazdasági termékek fuvarozását kell még 
szervezettebbé tenni. 
A zöldség- es gyümölcsforgalom első hullámának le-
futása után mar megállapítható, hogy a jövőben nagyobb 
gondot kell fordítani a fuvaroztatóknak a szállítási szer-
ződések megkötésére, illetőleg a várható igények minél 
pontosabb bejelentésére. Előfordult ugyanis néhány me-
gyében, hogy a mezőgazdasági felvásárló szervek indo-
kolatlan óvatoskodás, illetőleg a nagyobb gazdasági ered, 
ményre való törekvés miatt szerződéseiket csak a mini-
mális árumennyiség figyelembevételével kötötték meg. 
Az árumennyiség növekedése következtében szükségessé 
van többletgépkocsik kiállftfisa csak az autóközlekedés 
rugalmas kereskedelempolitikiija mellett yell lehetővé. 
Az előzőekben jelzett nagyobb árumennyiség az őszi 
csúcsforgalom idején a szállítási feladatok további emel-
kedését idézi elő. A megnövekedett feladatok ellátása 
természetesen csak akkor képzelhető el, ha a mezőgaz-
dasági kapacitást a fuvaroztatók jobban ki tudják hasz-
nálni. A szervezettség, fa a kihasználtság további foko-
zása mellett sem engedhető meg, hogy egyes mezőgaz-
dasági Üzemek saját gépkocsijaikat a mezőgazdasági ter-
mékek betakarítása helyett bérfuvarozásban foglalkoz-
tassák. A Megyei Szsillítási Bizottságok mar az elmúlt 
időszakban is felfigyeltek erre a káros jelenségre és in-
tézkedéseik, határozataik alapján a helyzet javulásara 
számíthatunk. 
HETI HÍRADÓ 
Felhívás újabb fuvarozási műszakokra 
közületi tehergépkocsikkal 
Már többször beszámoltunk arról, hogy a fuvarozási 
Igények kielégítése érdekében a megyei szállítási bizott-
ságok — külön felhatalmazás alapján — igénybe veszik 
a közületi tehergépkocsikat közhasználatú szállítási fel-
adatokra. Egyidejűleg a Volán Tröszt október 10-én, 
11-én, valamint 17-én és 18-án rendkívüli hétvégi fuva-
rozási műszakot is szervezett 
A rend8tvilli fuvarozási műszakok 36 eredménnyel 
rultak. Az akcióban a Tröszt vállalatainak  több mint 
10 000 dolgozója vett részt, a gépkocsivezetők 360 ezer 
órát teljesítettek. Ez nem utolsó sorban annak köszön-
hető, hogy a Tröszt kezdeményezését a fuvaroztató villa-
latok és üzemek megértéssel fogadták, sorozatosan je-
lentkeztek megbízásaikkal. Ily módon az emlftett két het-
végén Összesen 1 millió 196 ezer tonna áru elszállítása 
vált lehetségessé. Ennek keretében  főképp építőanyagot, 
követ, kavicsot, cukorrépát, tüzelőanyagot stb. fuvaroz-
tak a négy nap alatt. 
A rendkívüli fuvarozási milszakok eredményeként rész-
ben lehetővé vált az elmaradt szállítások pótlása. Az igé-
nyek ugyanakkor változatlanul magasak, meghaladják a 
fuvarozó vállalatok teljesítőképességét. A Volán vállala-
tok gépkocsivezetőinek további vasárnapokra való igény-
bevétele viszont a munkaszüneti napok kötelező biztosí-
tása miatt nem lehetséges. Ezért a Közlekedés- és Pos. 
tatigyi Minisztérium felhívással fordult valamennyi te-
hergépkocsival rendelkező vállalathoz és tizemhez: teher-
gépkocsijaik rendelkezésre bocsátásával tegyék lehetővé 
további hétvégi fuvarozási múszakok szervezését. 
A felhívás szerint az újabb fuvarozási műszakokra — 
most már a közületi tehergépkocsik részvételével — 
október 24-én és 25-én, valamint október 31-én is no-
vember 1-én kerül sor. A felhívli.s valamennyi ún. cél-
fuvarozó vállalatra , közületi gépjármú-üzembentartóra  As 
a termelőszövetkezetek valamennyi igénybevehető gép-
járművére kiterjed. 
Az akció eredményességének a biztosítása érdekében 
a Volán Tröszt vállalta, hogy fuvarvállaló trod/hunt a fu-
varoztatók rendelkezésére áll. Ennek megfelelően gondos-
kodik a fuvarozási igények  vállalásáról, a bejelentkező 
célfuvarozási, közületi, termelőszövetkezeti tehergépko-
csik részére a feladatok kiadásáról. Az erre vonatkozó 
szabályozás szerint a tehergépkocsivezetők is a rakodó 
munkások részére a szombati napokon óránként 15 fo-
rint, a vasárnapokon pedig  óránként 20 forint munkabért 
fizet az illetékes Volán vállalat, közvetlenül a munka be-
fejezése után. Ezt az összeget — a közterhekkel megnö-
velten — költségként felszámítják as üzemben  tartó vál-
lalatnak, azonban a fuvardíj teljes összege magát az 
üzemben tartót illeti. Lényegében tehát a szombati Es 
vasárnapi fuvarozás nem terheli az igénybevett teher-
gépkocsik üzembentartójának béralapját. 
Az előbbiekkel kapcsolatos szervező és irányító mun-
kát továbbra is a megyei szállitási bizottságok végzik. A 
bizottságok eddig is jól dolgortak a közületi tehergépko-
csik igénybevételével kapcsolatban. Biztosra vehető, hogy 
ez lesz a helyzet a hétvégi müszakok szervezésével kap-
csolatban is. 
Az őszi csúcsforgalom zavartalan lebonyolítása, a rend-
kívül nagy közúti fuvarozási igények kielégítése érdeké-
ben feltétlenül szükséges, hogy a szóban  forgó napokon 
a közületi, a termelőszövetkezeti, célfuvarozási tehergép-
kocsik minél nagyobb számban jelentkezzenek és vegye-
nek részt a fuvarozásokban. Az eddig is tapasztalt 36 
együttműködés, megértő támogatás alapján reméljük, 
hogy a közületi tehergépkocsik bevonásával szervezett 
hétvégi műszakok sikerrel járnak majd. 
A közületi tehergépkocsik 
hét végi foglalkoztatásának eredményei 
A közületi tehergépkocsik bevonásával szervezett elsó 
szombat-vasárnapi műszak sikerrel zárult Az elért ered-
mények azt mutatják, hogy a megyei szállítási bizottsá-
gok az ügy jelentőségének megfelelően 36 szervező mun-
kát végeztek, s ezzel lehetővé Wilt a közúti  szállítási le-
maradások részbeni pótlása. A munka sikeréhez számot-
tevően hozzájárultak a Volán vállalatok is, elsősorban 
azzal, hogy fuvarvállaló irodáik október 24-én és 25-én 
— az országban mindenütt nyitva tartva — a fuvaroz-
tető felek rendelkezésére 
A j6 szervezés eredményeként október 24-én szomba-
ton, összesen 586, október 25-én vasárnapon pedig 858 kö-
zületi tehergépkocsi foglalkoztatását sikerült biztosítani. 
Különösen j6 munkát végeztek ezzel kapcsolatban Bara-
nya megyében, ahol alapos előkészítés után, a sajtó és a 
helyi rádió segítségével széleskörű propagandát biztosí-
tottak a hétvégi müszaknak. A Megyei Szállítási  Bizott-
ság, valamint a Volán Vállalat érdekelt dolgozói szemé-
lyesen keresték fel az érdekelt közületi üzemeltetőket a 
szombati, vasárnapi foglalkoztatás megszervezése végett. 
A legkiemelkedőbb eredményeket a Győr-Sopron Me-
gyei Szállítási Bizottság érte el. Itt a Vain Vállalat, va-
lamint a Megyei Szállítási Bizottság szervezésében szom-
baton 102, vasárnap pedig 114 közületi tehergépkocsi dol-
gozott Emellett külön mozgósították a tehergépkocsival 
rendelkező közületeket, hogy saját célokra is végezzenek 
szállításokat Az említett gépkocsik mellett ily módon 
szombaton még további 120, vasárnapon pedig 70 gépko-
csi dolgozott. A megyében az említett két napon elsősor-
ban mezőgazdasági árukat, építési és útépítési anyagokat, 
valamint kereskedelmi árukat szállítottak. 
A közúti fuvarozási helyzet országosan feszült,  sokhe
lyütt nem sikerült az igények maradéktalan kielégítését 
biztosítani. A szombati-vasárnapi műszakok nagymérték-
ben hozzájárultak az elmaradt szállítások pótlásához. A 
második „közületi műszak"-ra október 31-én, illetőleg  no-
vember 1-én kerül sor. Ezt követően november hónap fo-
lyamán a Volán vállalatok végeznek majd • újabb hétvégi 
műszakokat. Ily módon a közös, együttes erőfeszítések 
eredményeként, várhatóan sikerül majd biztosítani az ősrl 
közúti szállítási feladatok teljesítését. 
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Gyorsjáratok az alibbi viszonylatokban közlekednek: 
Budapest Der og -Kornerorn -GM is sings 	Piu-Szeged es vase, 
Budapest Taperer's- Szarnbatheiy is vissza 	Debrecen SlegM1 ■ 10/1-SkkOscsaba- herd 
Budapest -Ounaniváros-Szekssard is  es vissza 
Budapest -Szekszárd PM is vissza 	 *MO- Kapimir es Hssza 
Budapest Staksaird -Mohacs 	essza 	Kapeuvir-Bolatonielle Baistonsaabadi & 
11.1. ■ 
Budapest-. Kalocsa éj Ms. 
udapest -Keakernet is vissza 	 Kaposvár Lengyeltisti-lalatonbaghir 
Budapest • Keeskensit -Szeged is vissza 
es yam 
Budapost-Kmkernit - 52,M.. es mar& 	
Kan...As-Pies 
PM Mohacs is Hasa 
Bud.lom, • NoSTOitk-1".b.4" " """ 	Ssekszárd -Siiefok 	vissta 
Budapest - Gyringyik is vissza 
Teszpeern Topeka -Keszthely 	vies. 
Budapest Gyangy&-Mitraháza- (Kekestetii) 
Gaiyatete 
Kethely -*MHz - Deemer -Pipe es Mae 
Budapest Gytingyes-Parádfürde- Komi, 	
sz 
Parldliird5 vi. éj Ham 	 MHz Keszthely- Csopak- Teseprern is 
Budapest -Gyöngyiks `emotes Eger is vissza 
Budapest- Hatvan• Gyángyes- Eger 	 Zalaegerszeg- Batatonszentgyörgy is Hole 
Bomodnádasd is ‚ism 	 Nagykanizsa Leterrye Lenti is vissza 
Budapest -V" Balassagyarmat -Sziesany - 	Győr- Papa Deemer 5Pmeg-Keszthe1y 
Salgiltarián is vissza 	 vissza 
Budapest Hatvan - Negybitony -Goad is Ham G,&-Sopron is rips. 
Debreren -Hajdúszohoszle Os vissta 	Sopron Simi, Siirmg Keszthely Ó. 	 
Eger -Kenkomet es v ; sss 	 Tatabánya Tat; Esztersons es vissza 
G orsan, pontosan és biztonsigosan éri el úticélját! 
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35-36. ábra (az előző oldalon) 
CSAK SOK NEHÉZSÉG LEGYŐZÉSÉVEL LEHETETr 
A HÉTVÉGI RAKODÁSOKAT MEGSZERVEZNI 
Itt és a következő oldalon felül: 
37-38-39. ábra 
A MAVAUT BELFÖLDI GYORSJÁRATAI ÉS 
NEMZETKÖZI AUTOBUSZJARATAI AZ 
1960-AS ÉVEK KÖZEPÉN 





Yeats lpilavbe a: outsiködvOodás. vállaiatok 1.120reed nodal közláltodd 
oott5bus+656,1ott 
AtutIlitogietosen ialta01. a !avant ‚Okla.. 









Iltsdopost-Ox4-Roisni6 	  
Miskolc-Tomonodaska-Moldvo 	 
AUSZTRIA 




Budopest-Smed-Subotico-Novi Sad 	  123.10 Ft 
Budapest-Rojo Sombor Novi Sod 	  127,10 Ft 
2olooperiteg-Nagytonitsa-Vonitsdin  1190 Ft 
Bolotor66.t0p5rgy-Zol,6696t116,-Morika•Sobota - - - - 6120 Ft 
Hork6ny-Fka-Mohócs-Ost,k   5020 Ft 
Sartsed-5.6to-Etstei   31,40 Ft 
Smasid-Sobotica   16,10 Ft 
20 noppoi 	tartonó o90011tooslent6s olopj6n st6116st 	biztotilutill 
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BELVEDERE 92 	 zoovxm. 5-8. 
40. ábra 
AZ IDEGENFORGALMI, BESZERZÉSI, 
UTAZÁSI ÉS SZALLITMANYOZÁSI RT. 
1926-BAN VETTE FEL EZT A NEVET. 
1902-BEN ÁLTALÁNOS IDEGENFOR- 
GALMI ÉS UTAZÁSI VÁLLALAT NÉVEN 
ALAPITOTTAK 
Balra és a szemközt6 hasábon: 
41 -42-43. ábra 
AZ AKÖV, MAJD A VOLÁN 
KOMPLEX KISZOLGÁLÁSSAL ÁLLT 
A FUVAROZTATOK RENDELKEZÉSÉRE 
BELVEDERE 





44. ábra (jobbra) 
SOK VITÁT LEHETETT ELKERÜLNI AKKOR, HA A 
KÁRJEGYZŐKÖNYVEKBEN A VALÓSÁGNAK MEG- 
FELELŐ ADATOKAT PONTOSAN RÖGZÍTETTEK 
NE LEGYEN GONDJA 
A VASÚTI FUVAROZÁSOKRA! 
Az illomisi oda- és elfuvarozisokat, rakedisokat 
komplex kiszolgilissal xÍJIaIa 
a 





feltétlenül a valóságnak megfelelően 
kell rögzíteni 
a küldemény állapotát, 
a berakás, csomagolás ás 
rögzítés módját, 
-- a kit- keletkezésének helyét, 
idejét és okit, 
a kit- összegét. 
Az ország egész területén 
csomagol 	szállítmányoz 
raktároz 
a VOLÁN 23.sz. Vállalat 
Központ 1084 Bugapest Auróra g 34 
re , efon 131-605. 334-565 
Tel, 	22-6404 votin h 




A közúti közlekedés története 
